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DECRETO  43  8l2  -  DE  2  DS  JUNHO  DE  1958 


Cria  o  Grupo  de  Trabalho ^da  Indús 
tria  de  l^terial  Ferroviário. 


O  Presidente  da  República,  usando  das  atribuições  que 
lhe  confere  o  art,  8?,  inciso        da  Constituição  decreta: 

Art.  1-  Fica  criado,  no  Conselho  do  Desenvolvimento  , 
o  Grupo  de  Trabalho  da  Indústria  de  Material  Ferroviário,  de_s 
tinado  a: 

a)  estudar  o  mercado  nacional  de  materiais  usados  pe- 
las ferrovias; 

b)  verificar  a  situação  atual  da  indústria  nacional  de 
laaterial  ferroviário,  sua  capacidade  de  produção,  e  a  qualida- 
de técnica  de  seus  produtos; 

c)  recomendar  as  providencias  a  serem  adotadas  para  o 
aproveitamento  da  capacidade  de  produção  da  indústria  de  mate- 
rial ferroviário,  tendo . em  vista  as  especificações  e  quantida- 
des exigidas  pelas  ferrovias  nacionais. 

Art,  2-  O  Grupo  de  Trabalho  referido  no  artigo  ante 
rior  será  constituido  dei 

a)  Diretor  do  Departamento  Nacional  de  Estradas  de  Fer 
ro  -  Presidente; 

b)  um  representante  da  Rede  Ferroviária  Federal  S/A.; 

c)  um  representante  da  Indústria  de  Material  Ferroviá- 
rio ; 

d)  um  representante  da  Carteira  de  Comércio  Exterior  ; 

e)  um  representante  do  Banco  Nacional  do  Desenvolvimen 
to  Económico; 

f)  um  representante  do  Insituto  Ferroviário  de  Pesqui- 
sas Técnict)-Econômicas . 

Art.  3-  O  Secretário-Geral  do  Conselho  do  Desenvolvi  - 
mento  solicitará  às  autoridades  referidas  nas  alíneas  a,b,d  ef 
para  indicarera-os  seus  representantes,  'e  se  entenderá  com  as 
empresas  de  fabricação  de  material  ferroviário  para  indicação 
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do  representante  referido  na  alínea  _ç» 

Árt.  4-  O  Grupo  de  Trabalho  referido  neste  decreto 
deverá  apresentar  o  resultado  de  seus  trabalhos  dentro  de  60 
dias, 

Art .  5-  O  presente  decreto  entrará  em  vigor  na  da- 
ta de  sua  publicação,  revogadas  as  disposições  em  contrário. 

Rio  de  Janeiro,  em  2  de  junho  de  1958;  139-  da  In- 
dependência e  70-  da  República. 

JUSCELINO  KUBITSCHEK 

Lucio  Meira 

Jose  Maria  Alkmim 


(Publicado  no  D.O.  de  4/6/1958,  pag.  12.746) 
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DECRETO  m    43  930    DE  30  DE  JUNHO  DE  1958 


Acrescenta  uma  alínea  g  ao  Artigo 
2â  do  Decreto  n^  43.812,  de  2  de 
junho  de  1958. 


o  Presidente  da  Repibllca,  usando  da  atribuição  que  lhe 
confere  o  Artigo  87,  inciso  I,  da  Constituição,  decreta: 

Art.  12  -  Fica  acrescido  de  uKa  alínea    g    o  art.  2^  do 
Decreto  n^  43.812,  de  2  de  junho  de  195B; 

..g  -  uni  representante  do  Fiinistério  da  Guerra". 
Art.  2^  -  O  presente  Decreto  entrará  em  vigor  na  data  de 
sua  publicação,  revogadas  as  disposiçSes  em  contrário. 

Rio  de  Janeiro,  30  do  junho  de  1958;    137»  da  Independin 
cia  e  70^  da  República. 


JUSCELINO  KUBITSCHEK 
Henrique  Lott 


D.O.  de  3  de  julho  de  1958  -  pâg.  14985, 
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PRESIDÊNCIA    DA  REPÚBLICA 
CONSELHO    DO  DESENVOLVIMENTO 

■  -  

Parte  -  INTRODUÇÃO 

1.1  -  CONSTITUIRÃO  DO  GRUPO  DE  TRABALHO  DA 
INDÚSTRIA  DE  MATERIAL  FERROVIÁRIO 

O  Poder  Executivo  do  País,  por  Decreto  43.812,  de 
2.6.38,  criou,  no  Conselho  do  Desenvolvimento,  o  ''Grupo  de  Tra- 
balho da  Indústria  de  Material  ^'erroviário*' ,  presidido  pelo  Di- 
rôtor  Geral  do  Departamento  Nacional  de  Estradas  de  Ferro  e  in- 
tegrado por  representantes  das  seguintes  instituições  interes  - 
sadas  diretamente  no  assunto:  Rede  Ferroviária  Federal  S/A.,In 
dustria  de  Material  Ferroviário,  Carteira  do  Comércio  Exterior, 
Banco  Nacional  do  Desenvolvimento  Económico  e  Instituto  Ferro  - 
viário  de  Pesquisas  Tecnico-Economicas ,  Posteriormente,  pelo  De 
creto  43.930,  de  30. 6. 58,  o  referido  Grupo  foi  acrescido  com  um 
representante  do  Ministério  da  Guerra. 

1.2  -  Trabalho  Atribuído  ao  Grupo  pelo  Decreto 
Na    43.812.  de  g/6/58. 

O  trabalho  atribuído  ao  Grupo  foi  definidamente    pro  - 
gramado  pelo  Decreto  inicial,  conforme  se  lê  nas  alíneas, abai  - 
xo  transcritas,  do  seu  artigo  primeiro: 

"a)  estudar  o  mercado  nacional  de  materiais  usados  pe 
las  ferrovias; 

b.)  verificar  a  situaçãç  atual  da  indústria  nacional 
de  material  ferroviário,  sua  capacidade  de  produ- 
ção e  a  qualidade  técnica  de  seus  produtos; 

c)  recomendar  as  providências  a  serem  adotadas  para 
o  aproveitamento  da  capacidade  de  produção  da  in- 
dústria de  material  ferroviário , tendo  era  vista  as 
especificações  e  quantidades  exigidas  pelas  fer  - 
rovias  nacionais." 


I 


I 


PRESIOÊNCIA    DA  REPÚBLICA 
CONSELHO     DO  DESENVOLVIMENTO 


"27 


Alem  desses  encó.^rgos  f undament ;?is  o  Grupo  teve,  tam  - 
bem, a  preocupação  de  estudar  os  materiais  até  agora  import/idos 
e  verificar  a  possibilidade  de  incentivar  o  inicio  de  sua  produ- 
çao  no  Fa  IS. 

1.3  -  Inquéritos  procedidos 

As  atribuições  estabelecidas  no  Decreto  exigiram  oue 
inicialmente  se  procedesse  a  um  levantamento,  o  mais  completo 
possível,  da  atual  conjuntura  da  indústria  de  material  ferro  - 
viário  a  fim  de  que  se  pudesse  dimensionar,  com  precisão  razoa  - 
vel,  os  dois  fatÔres  fundamentais  para  o  seu  equa cionament o  em 
bases  econSmicas  aceitáveis:  mercado  e  produção. 

Par;,  satisfazer  a  essa  dupla  exigência,  procurou-se 
obter  dos  órgãos  interessados  no  problem.l  os  elementos  indis  - 
pensáveis.  Aos  principais  produtores  de  material  de  possível 
aplicação  ferroviária  (Anexo  I)  foi  expedida  uma  circular  (Anexo 
II);  às  Estradas  de  Ferro  que,  pela  sua  importância,  pudessem 
influir  no  mercado,  foi  remetida;  uma  circular  (Anexo  III)  e 
às  entidades  que  operam  Estradas  de  Ferro  ou  são  usuárias  de 
material  ferroviário  (Anexo  IV)  foi,  também,  remetido  o  expedien 
te  necess'irio  (Anexo  V). 

:  Logo  de  início, o  Grupo  õonst,-=tou  «  itnpossibilidHde  de 
cumprir  a  miss~o  que  lhe  fSrs  atribuída  -  cuja  execu,5o  depen  - 
dia  principalmente  da  colaboração  voluntária  de  entidades  pri  - 
vadas  e  autSnomes  -  dentro  do  curto  prazo  preliminarmente  esti  - 
pulado  pelo  art.  4^  do  Decreto  n^  W  812,   solicitando,  por  isso, 

Tv.^  -Pnn   r^nncedida  .  Mas,  mesmo    assim,  devido 
a  prorrogação  que  lhe  loi  conceuxao .  , 

ao  atraso  com  que  os  ârgãos  interessados  atenderam  Is  consultas, 
não  lhe  foi  possível  concluir  este  trabalho  no  período  determi- 
nado. 
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A  definição  do  mercado  atualmente  disponível  pe.  ra  a 
indústria  de  material  ferroviário  e  a  sua  projeção  sobre  o  futuiD 
próximo  constituem,  obviamente,  o  capitulo  mais  importante  para  o 
resultado  do  presente  trabalho. 

Entretanto,  tal  mercado  não   poderá  ter  ^u^  grandeza 
avaliada  com  a  aproximação  ideal,  em  virtude  das  razões  que  serão 
apresentadas  nos  parágrafos  seguintes  desta  introdução. 

lok*  -  Comentários  sobre  o  Tráfe>q:o  Ferroviário 
nos  últimos  7  anos 

O  tráfego  ferroviário  realizado  pelas  Brtradasde  uti 
lidade pública ,  no  período  1951/1957,  acha-se    sintetizado  no  qua 
dro  abaixo,  onde  o  transporte  de  passageiros  foi  convertido  na  ba 
se  de  1  pass-km--;0,07  t-km,  de  acordo  com  as  estatísticas  dc  Dep^ 
taraento  Nacional  de  Egtradas  de  Ferro; 

Tráfego  remunerado ^  em  milhões  de  t-km  úteis 


Anos  Passageiros 

Bag-Encom, 

Animai  s 

Mercadorias 

Total 

1951 

743,3 

230,2 

528,3 

8  546,6 

10  066,4 

1952 

724,4 

214,1 

497,9 

6  486,9 

9  923,3 

1953 

774,4 

205,2 

559,3 

8.. 474,4 

10  013,3 

1954 

832,5 

236,1 

538,6 

8  674,0 

10  281,2 

1955 

872,5 

258,4 

558,4 

9  413,3 

11  102,6 

1956 

882,5 

254,4 

594,7 

9  709,2 

11  440,8 

1957 

878,2 

257,6 

625,7 

10  220,3 

11  981,8 

Taxa  de 
increm^ 
médio 
anual 

2,8fo 

2,8^ 

3,Ofo 

2,9% 

jêsse  quadro  não  e  stá  computado  o  tráfego  realizado 
nas  Estradas  privadas  existentes  em  muitas  empresas  industriais  , 
como,  por  exemplo,  o  resultante  do  transporte  feito  pelas  usinas 
de  "Açúcar  nas  linhas  férreas  de  sua  propried^ide. 
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A  ti-)xrj  médi<'í  ('.mucil  de  incremento  do  trnfego  ferrovi£ 
rio  no  período  ídiiiteri ormente  consider.-ido  (1951/1957)  foi  inferior 
a  3^,  quando,   no  mesmo  prfjzo,   o  índice  do  produto  re;,il  do  P;jís  cres 
ceu  por  ano:  cercr  de  L^fo  n;j  agri cultural ,  m;iis  de  k,5%  no  comércio  | 

e  quase  6%  nfj  industria*  No  setor  global  de  transportes  e  comunic?^  | 

^         >  ! 

çoes  o  Índice  de  crescimento  í-nual  durante  o  referido  lapso  de  j 

tempo  excedeu  a  6%,  comprovando  que  houve  rerlraente  Um  substanciríl  | 
aumento  de  tráfego  do  aual,  entretanto,  /!s  Estrridas  de  Ferro  nao  | 
participa^ram  na  devida  proporção,  pelas  raizões  que  serão  aduzi  -  j 
da  s  adia  nte  . 

1.5-  Produtividade  da s  Estradas  de  Ferro  do  País 

Ura  índice  expressivo  da  produtividade  geral  de  uina 
Estrada  de  Ferro  e  a  su;,^  densidade  media  anual  de  trafego,  quocien 
te  da  sua  produção  efetiva  como  sistema  de  transporte  (t-km)  pelo 
seu  fator  básico  de  produção,  que  e  a  extensão  da  liriha  em  tráfego 
(km) ,  * 

No  anexo  VI,  estão  relacionados  os  elementos  que  per- 
mitir('.'m  calcular  esse  índice  de  produtividade  par/t  os  países  fora 
da  ''cortin^j  de  ferro'',  cujo  transporte  ferroviário  excede  anualmen 
te  a  3  bilhões  de  tonela da s-quilometros  úteis  de  tráfego  remunera- 
do relativo  a  animais  e  mercadorias.  . 

Observa-se  nesse  confronto  internacional  que,  entre 
os  24  países  relaciomidos,   coloca -se  o  Brasil  em  último  lugar. 

Ê  inadmissível  tal  posição  estatística  para  uma  nação 
tão  extensa,  em  que,  além  das  trocas  internas,  a  principal  exporta 
ção  ainda  resulta  de  indústrias  extrativas  afastadas  do  litoral  e 
que  ainda  se  vê  na  contingência  de  importar  e  distribuir  pelo  seu 
interior  produtos  econôraic amente  transportáveis  sobre  trilhos, como 
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sejam  os  derivados  de  petróleo  e  o  trigo. 

1,6  -  Comentários  sobre      Concorrência  Rodovi^^r jj; 

Como  tivemos  ocMsião  de  verific;ir  no  p<'!r']grMfo  l./.i.,em 
bora  o  crescimento  geróil  do  transporte  terrestre,  nos  últimos  7 
anos,  tenha  sido  néi  b^se  de  6;^S  cj.;,  .  ,  o  do  tr;;nsporte  ferrovin  - 
rio  foi  r.;penc?s  de  3%» 

Isto  se  explica  pelo  f^to  de  que  o  incremento  do  tr.M  ns 
porte  rodoviário  veio  permitir  que  o  mesmo  se  incumbisse  de  al- 
guns transportes  anteriormente  executíidos  pe°la  ferrovia,  na  f.'l- 
ta  de  meio  mais  apropriado.  O  Mdvento  do  tr/msporte  ferroviário, 
antes  da  invenção  do  automóvel , fez  com  oue  as  ferrovias  fossem 
lançadas  em  todas  as  regiões  em  oue  o  transporte  a  realizar  ex- 
cedia  as  possibilidades  da  tr;içao  animal. 

Em  conseqliencia  ,  verifica -se  hoje,  em  todo  o  mundo, uma 
redistribuição  do  trímsporte  terrestre  entre  a  rodovi/i  e  a  fer- 
rovia,em  que  esta.  últimapelo  motivo  acima  pontado,deve  ab/mdo  - 
nar  certos  transportes  que  vem^  fazendo  em  condições  económica  - 
mente  menos  favoráveis  que  a  rodovia, 

.  Essa  retração,  perfeitamente  normal,  não  corresponde 
de  maneira  alguma  a  um  sin-;il  de  declínio  absoluto  do  transpor- 
te ferroviário , sendo  erróneo  imaginar  aue  sua  curva  representa- 
tiva pode  ser  extra polaida  até  o  limite  de  supressão  desse  trans 
porte. O  que  se  verificará  é  que, atingido  o  equilíbrio  económi- 
co entre  os  transportes  ferroviários  e  rodoviários, cada  ura  den- 
tro do  sua  esfera  de  máxima  eficiência , estabilizar-se-á  o  índi- 
ce percentual  de  distribuição  e,daí  em  dia nte , crescerão  ambos 
em  números  absolutos, de  acordo  com  o  progresso  regional. 

A  falsa  apreciação  deste  fato,  por    parte  de  muitos 
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f  errovir-r  ios ,  levy  -os  b  apegrir-se  desesperrsdo.mente  mesmoH  trnnspor 
tes  deiicit-.-Tic  s j   quase  que  por  uny  questão  de  "principio'' ,  no  -jian 
de  n?o  permitir  que  nadf^  se  trúnsfir;;  d'-  ferrovia  pj^r-:  h  rodovia, 
num  pavor  de  que  estr.^  ult.irnB  torne  exííngue  a  primeira. 

0  que  nos  parece  indispensável  e  cue  as  lerrovins  am- 
pliem  o  seu  horizonte,  torn''ndo-3e  ^'empres^-s  de  tr:insporte''' num  sen 
-ido  mais  geral,  utilizar^io  o  trilhe,  o  concreto  ou  o  asfalto,  sem 
preconceito  e  segundo  sua  conveniência  económica. 

Deve -se  fazer  pelo  trilho  o  transporte  maciço  e  a  gran 
des  distancias,  não  porcue  a  empresa  e  f  errovi;-^ria ,  mas  poroue  es- 
se e  o  meio  económico  de  produzir  tal  serviço. 

Para  obter  o  transporte  maciço  necessário  a  sua  opera 
ção  económica,  devem  as  ferrovias  incentivar  os  seus  serviços  rodo 
viários,  concentrando  a  carga  a  transportar  pelo  trilho  em  pontos 
convenientes  e  fornecendo  ao  usu;,^rio  o  conforto  do  transporte  de 
porta  a  porta,  assim,  como  providenciar  a  instalação,  nesses  pontos 
de  concentração,  de  silos  e  armazéns  capazes  da  emissão  de  coniieci 
mentos  negociáveis. 

1  necessário,  ainda,  considerar  cue  não  interessam,  a© 
cliente  os  detalhes  de  operação  da  empresa,  os  ou-r^is  as  ferrovií^s, 
por  um  Lradicionalisrao  rem-anescente  do  periodo  do  monopólio ,  teim.an-. 
em  lhe  mostrar.  Ê  um  anacronismo  cue  o  cliente  norm.al  tenha  de  co- 
nhecer as  pautas  de  classificação,  os  pontos  de  entroncamento,  os 
horários  dos  trens  etc.  É  preciso  caminiiar  para  o  dia  em.  cue  lhe 
baste,  apenas,  um  número  de  telefone,  através  do  cual  consulte  o 
preço  do  transporte  de  sua  mercadoria  e  com.bine  a  horr-  em.  cue  a 
m.esma  será  apanhada  em  sua  porta.  O  resto  compete  a  empresa  resol- 
ver  com  a  maior  eficiência  possível. 

O  benefício  do  acréscimo  de  tráfego,  a  que  fizemos  re 
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ferencia  no  parágrafo  citado,  coube  aos  caminhões,  porque  realizara 
os  transportes  era  pequenas  unidades  e  sempre  de  porta  a  porta, 

O  aumento  do  número  de  caminhões  de  210  244  em  1951, 
para  355  892  em  1957,  com  a  taxa  média  de  crescimento  por  ano  su  - 
perior  a  9^  e  com  o  acréscimo  da  lotação  média  desses  veículos, jus- 
tifica essa  asserção» 

Por  outro  lado,  a  intensificação  da  concorrência  do 
caminhão  ao  trem  de  carga  tem  sido  estimulada  peLa  aceleração  dada 
ao  melhoramento  da  rede  rodoviária  do  País,  especialmente  quanto  à 
pavimentação,  que  permite  reduzir  á  metade  o  frete  do  transporte  so 
bre  estradas  de  rodagem,  O  Brasil  apresentava  em  1951  apenas  1.200 
km  de  estradas  pavimentadas,  enquanto  que  em  fins  de  1957  já  possuía 
.7«l80  km,  devendo  o  ano  de  1958  ter  se  encerrado  com  cerca  de  9.000 
km. 

Considerando  o  fato  de  que  a  prioridade  para  a  pavi- 
mentação, baseada  na  intensidade  do  tráfego  de  veículos,  irá  bene  - 
ficiar  principalmente  as  rodovias  das  regiões  mais  adiantadas  do 
País,  já  servidas  por  Estradas  de  perro,  estas  têm  que  se  preparar 
para  enfrentar  nos  anos  vindouros  uma  concorrência  ainda  mais  agre_s 
siva  do  transporte  sobre  pneus, 

A  esse  fato  devemos  acrescentar  a  recente  instalação 
das  fábricas  de  automóveis  e  carainhões,  cujos  planos,  aprovados  pe- 
lo Grupo  Executivo  da  Indústria  Automobilística  (GEIA)^  estabelece 
ram  a  seguinte  produção  para  os  próximos  anos: 

ANO  AUTOMÓVEIS  JIPES  UTILITÁRIOS  CAMINHÕES 

1959  20.000  18.000  17.000  55.000 

1960  40.000  25.000  25.000  80„000 

Em  seguida,  o  programa  de  construção  de  veículos  au 
tomotores  está  prevendo  um  incremento  anual  de  produção  da  ordem 
de  20^  nos  próximos  anos,  de  modo  que  a  taxa  média  anual  de  cres  - 
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cimento  da  frota  de  caminhões  a  que  atras  nos  referimos  (9/^),  pro 
vavelmente  ser a  majorada. 

Entretanto,  a  própria  existência  da  indústria  no  cio 
nal  de  automóveis  e  caminhões  vem,  por  outro  lado,  corrigir  um 
dos  elementos  deformadoras  da  concorrência  que  esses  veículos  vi- 
nham fazendo  aos  transportes  ferroviários.  Pois  que,  a  nacional! 
zação  progressiva  dos  caminhões  trará  o  ajustamento  dos  seus  pre- 
ços aos  níveis  das  demais  utilidades  do  Pais,  uma  vez  que  ante 
riormente  caminhões  e  peças  de  reposição  foram  beneficiador,  su  - 
cessivamente,  com  câmbio  oficial  e  leilão  especial  para  veículos 
desmontados. 

Além  dessa  circuná^  anciã ,  duas  outras  muito  concor- 
rerao  para  torn/'r  a  concorrência  rodoviária  menos  favorecida^  no 
•i.ue  diz  respeito  aos  preços  de  custo  e  são  elas:  a  redução  de  câm 
bio  especial  para  a  importação  da  boi-racha  necessária  a  industria 
de  pneumáticos  e  a  politica  do  Conselho  Nacional  do  Petróleo  de 
estabelecer  preços  dos  combustíveis  líquidos  mais  equiparados  aos 
demais  preços  internos  o 

1*7  -  Providenciais  para  combater  es sa  C o nc o ir-r_e nc ia 

Algumas  medidas  foram  tomadas  que,  dentro  em  breve^ 
virão  colocar  a  concorrência  rodoviária  em  seus  devidos  tei'moSj,cc 
mo  a  seguir  analiz aremos : - 

1,7,1  -  Constituição  da  Rede  Ferroviária  Federal 
S . A  a  e  sua s  primeira  s  providência  s 

A  providência  preliminar,  p<-;ra  que  o  transporte  fer 
roviário  do  País  possa  desanpenhar  efiòient emente  a  função  basic<- 
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que  lhe  c^be  na  estruturai  econôrnicn  ric-icionnl,  jn  foi  tom^ida  em  1957, 
Uci  p;.!rte  que  se  relaciona  com  as  Estradas  federais,  com  a  criação 
da  "Rede  Ferroviária  Federal  S.A,"   (Lei        3115,  de  16,3.57) „ 

Essa  sociedade,  "a  qual  serão  incorporadas  as  Estradas 
de  Ferro  de  propriedade  da  União  e  por  ela  administradas,  assim 
como  as  que  venham  a  ser  transferidas  ao  domínio  da  União, ou  cujos 
contratos  de  arrendamento  seja-m  encampados  ou  rescindidos",  confor 
me  o  artigo  1^  da  lei  cit^^da,  gozará  das  facilidades  inerentes  às 
empresas  privadas  para  operar  economicamente  cerca  de  78%  da  rede 
ferroviária  brasileira. 

Outra  providência  que  contribuirá  para  miclhorar  a 
eficiência  das  nossas  Estradas  de  Fêrro  é  a  programada  leorganiza  - 
ção  do  "Instituto  Ferroviário  de  Pesquisas  Tecnico-Economicas" . 

Apesar  de  ter  sido  efetivamente  instalada  há  menos  de 
um  ano,  a  R.F.F.S/A.,  constituindo  inicialmente  um  sistema  de  16 
estradas,  consolidando  18  das  20  ferrovias  que  trafegavam  sob  admi- 
nistração federal  na  data  de  sua  instituição,  ,iá  deu  algumas  pro  - 
vas  concretas  de  estar  plenamente  consciente  da  grandeza  da  tarefa 
que  lhe  cabe  executar^   como,  por  exemplo: 

a)  -  a  remodelação  intensiva  da  via  permanente^    subs  •- 

tituindo  trilhos,  aumentando  a  dormentaçao  o 
lastrando  as  linhas  com  pedra  britada,  ou  refor- 
çando o  lastramento  ja* existente ; 

b)  -  a  dieselização  da  tração,  intensificada    de   ,  tal 

maneira,  que^a  partir  de  agosto  de  ^1957  3^'-  en- 
traram em  tráfego  nas  ferrovias  da  Rede  m?iÍL'  de 
200  locomotivas  diesel-elètrica s ; 

c)  -  a  instalação  de  freios  a  ar    comprimido,     a     ini  - 

ciar-se  imediatamente  pelas  ^EsLradas  de  ^  maior 
densidade  de  tráfego,  que  já  Lenham  conexão  cora 
outras  equipadas  com  tal  sistema; 

d)  -  a  substitui çãç  dos  engates  de  pino  e  manilha  por 

engates  automáticos,  tipo  americano,  e  f^pare 

lhos  de  choque  e  tração  do  tipo  de  atrito; 

e)  -  a  sinalização  mais  perfeita  das  linhas  de  tráfe- 

go mais  intenso  o 
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A  contribuição  imediata  dessas  providências,  de  prio- 
rid;  de  indiscutível,  e  de  tal  ordem  para  a  redução  do  custo  ferro- 
viário de  operação  e  principalmente  para  a  eficiência  do  transporté 
-  maior  velocidade  de  trens  compostos  de  maior  quantidade  de  mate- 
rial rodante,  sem  necessidade  de  baldeação  -  que  elas  podem  ser  con 
sideradas  a  primeira  barreira  estrategicamente  levantada  contra  a 
invasão  rodoviária  antieconomica ,  no  campo  dos  transportes  terres- 
tres pesadosc 

1,7^^  -  Providência  s  de  out  ra  s  Estradas  fora  6a\^  Rede 

As  Estradas  de  rerro,  não  pertencentes  à  Rede  Ferro- 
viária  Federal  S.A,,  estão  também  empenhadas  no  seu      reaparelha  - 
mento  progressivo,  de  modo  a  poderem  atender  as     solicitações  de  um 
Brasil  em  rápido  desenvolvimento»     Assim  ê  que,   em  relação  à     tra  - 
ção,  a  fíiompanhia  Paulistcí    e  a  Estrada  de  Ferro  Sorocabana  conti 
nuam  ativamente  a  eletrificar  suas  linhas  principais;a  Estrada  de 
Ferro  Vitoria  a  Minas,  a  Companhia  Mogiana,  a  Companhia  P<mlista     e  | 
a  Estrada  de-  Ferro  Araraquara,  pelas  aquisições  já  feitas  ou  em  an- 
damento,  esperam  eliminar  a  tração  a  vapor  dos  serviços  principais 
dentro  do  corrente  ano,  tal  como  ja  o  conseguiu  a  Sorocabana j ja  es- 
tão dotadas  de  freio  a  ar  comprimido  a  Vitoria  a  Minas,  a  Araraqua- 
ra e  a  bitola  larga  da  Paulista  e  em  andamento  a  instalação  desse 
freio  na  Sorocabana,  E  todas,  com  a  urgência  recomendável, tem  em  an 
daraento  programas  importantes  de  melhoria  e  reforço  de  sua  via  per- 
manente, 

1,7,3  -  Supressão  de  linha  s  f  êrre;-)s  anti  económicas 

A  Rede  Ferroviária  Federal  S/a^  e  as  demais  listradas 
estão  cientes  da  nossa  baixa  densidade  de'  tráfego    e  têm      se  em- 
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penhado  a  fundo  para  melhorá-la.  xintretantOy  ainda  não  se  deu  a 
prioridade  devida  a  um  dos  corretivos  mais  eficientes  para  tal  an£ 
malia,  que  é  a  eliminação  das  linhas  férreas  antieconomicas .  em 
virtude  da  inexistência  atual  ou  da  possibilidade  futura  de  algiam 
tráfego  compensador. 

1,8  -  E qua cio nament o  do  Problema  do  Mercado 

As  importantes  medidas  relacionadas  nos  itens  1,7.1  e 
1,7.2  introduzem  variáveis  difíceis  de  equacionar  dentro  do  proble 
ma  do  mercado  de  material  ferroviário,  porque  é  de  esperar--se  que 
o  melhor  rendimento  unitário  que  elas  provavelmente  trarão,  se  re- 
flita  na  menor  necessidade  de  veículos,  porem  em  ft^v  difícil  de 
prever. 

É  de  se  considerar,  entretanto,  que  em  futuro  próximo 
essa  mesma  melhoria  de  produtividade  irá  atrair  para  as  ferrovias 
uma  parte  do  tráfego  ultimamente  desviado  para  as  estradas  de  roda 
gem,  e  então, se  manifestará  de  maneira  contínua  um  mercado  regular 
para  a  indústria  do  material  ferroviário» 

Alem  dessas  circunstancias,  o  emprego  de  locomotivas 
diesel,  reduzindo  as  necessidades  da  mao  de  obra  para  repara  -  las, 
poderá  levar  algumas  estradas  à  prática  de  fazer  seu  próprio  mate- 
rial, para  o  aproveitamento  desse  pessoal,  que,  na  maioria,  não 
pode  ser  dispensado  devido  ao  seu  tempo  de  serviço,  criando  novas 
interferências  no  mercado  a  ser  suprido  pela  indústria. 

■  A  simultaneidade  dêsses  fatores  de  difícil  expressá'o 
quantitativa,  impossibilita  uma  avaliação  estática  do  mercado  e 
torna  necessária  a  atualização  constante  dos  números  que  o  expri  - 
mem,  a  fim  de  reajustá-los,  em  cada  momento,  à  conjuntura» 
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1.9  -  Dificuldades  encontradas  pa ra  a  ultima ção  do 
Relatório 

Como  já  foi  aludido,  resolveu  o  Grupo  de  Trabalho 
fracion/^r  os  seus  estudos  era  dois  Capítulos  principais:  o  mer  - 
cado  de  materiais  ferroviários,  representado  principalmente  , 
mas  não  exclusivamente,  pelas  nedessidades  de  seus  consumido  - 
res  -  ferrovias  e  indústrias  privadas  -  e  a  produção  dos  mes  - 
mos  materiais. 

O  volume  de  trabalho  que  envolveu  estas  pesquisas 
pode  ser  avaliado  ao  se  considerar  que,  no  setor  da  produção 
de  material  ferroviário,  o  Grupo  enviou  um  circunstanciado 
questionário  a  78  indústrias  que  atuam  nesse  campo  e,  no  se- 
tor do  mercado,  além  das  ferrovias  (Rede  Ferroviária  Federal 
S/  A  . ,  E . F . Vitoria  a  Mina s ,  E „ F . Arara ^uera ,  C ia .  Mogia na ,  C ia , 
Paulista,  Èj.F.Sorocabanc-j ,  V.F,  do  Rio  Grande  do  Sul  e  E.F.  de 
Santa  Catarina),  foram  consultados  o  Departamento  de  Correios 
e  Telegráfos,  o  Departamento  de  Portos,  Rios  e  Canais  e  mais 
340:  usuários  diferentes  do  material  ferroviário» 

Cabe  ainda  ressaltar  que,  dada  a  indispensável  mi- 
nuciosidade  dos  questionários,  embora  preparados  pelo  Grupo 
em  suas  primeiras  reuniões  e  expedidos  com  o  carater  de  ur- 
gência,    exigiram  relativa  demora  para  serem  respondidos, 

É  claro  que,  somente  depois  de  estar  de  posse  de 
um  substancial  numero  de  respostas,  principalmente  das  indus  - 
trias  e  das  ferrovias,  pode  o  Grupo  de  Trabalho  elaborar  os 
quadros  indispensáveis  à  percepção  da  conjuntura.  A  esta  fa- 
se seguiram-s  e  diversos  pedidos  de  esclarecim.entos  sobre  pon- 
tos obscuros  e  de  complementações  às  respostas  d/idas  e,  final  - 
mente,  a  L.iálise  §,erena  de  todos  os  elementos  coligidos  .para 
8  -formulação  das  conclusões. 
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2^    Parte  -  MERCADO 

2.1  -  MJVTSRIiL  DE_  TRAÇÃO  E  RODAiNf.TS 

2,1,1  -  Re Gomendaçoes  da  C comissão  r^lsta  Srasil- 
^stados  Unidos 


A  Comissão  Kista  Brasil--st,adc£  Unidos  para  -desenvolvi- 
mento Económico  (CMBEU),  que  no  periodo  1951/1953  elaborou  24 
projetos  para  re aparelhamento  de  2J.  ferrovias  do  rais  a  serem  3<e 
cutados  no  periodo  1953/1956;  racomendou  a  aci-dsiçao  da  cua-iti  - 
dade  de  material  "de  traçao  e  roaante  discriminada;  por  "ístrada  e 
por  tipo.  no  quadro  incluz-dc  nesre  relatório  ilnexo  VII j]  o  ;|.ial 
pode  ser  assim,  res^jmiido: 

Recoaenaaçao  aa  ^.■-Dr-;j 

a)  Locomotivas  diesel-eletricas : 

bitola  larga  21 

bitola  estreita  l30  201 

b)  Carros  de  pa.s£ageiros : 

biõola  larga  320 

bitola  estreita  331  5^j_ 

c)  Vagões  de  carga 

bii:.o±£.  larga  3^800 

bitola  estrei::a  9^043  12*343 


a )  -Revisão  de s  ?rÇ'J_e_uo s__2. 


elo  Bsnco  l-jacional  do 


De senvolvim.ento  Económico 

A  execução  dos  projetos  i errovi.rios  elaborados  pela 
CMBEU  foi  seriamente  projudicada  pela  carência  de  divisas  para  a 
importação  do  material  indispensável ;não  produzido  no  Pais^ tanto 
assim  que  o  Banco  Ivacional  do  Desenrolvimiento  Econcm.ico  fox  obr.i 
gado  a  fazer  uma  revisão  geral  dos  mesmos  antes  de  conceder  o 
financiamento  em  moeda  nacional..     A  dificuldade  de  importar  certos 


PRESIDÊNCIA     DA  REPÚBLICA 


14 


equipamentos,  principalmente  as  locomotivas  diesel-elétricas >  impe- 
riosamente exigidas  para  reduzir  o  custo  do  transporte  ferroviário, 
estava  prejudicando  a  exequibilidade  económica  dos  projetos  da  CMBSU c 
b )  Dificuldade  de  Obtenção  do_s_Emprest imos  Estranp;eiros 

Essa  dificuldade  era  mais  acentuada  para  as  Estrada  que 
ora  constituem  a  RoF.FcS/Ac,  pois  que^  quer  o  Banco  Internacional  pa 
ra  a  Reconstrução  e  Desenvolvimento  (BIRD) ,  quer  o  "Export  -  Impcrt 
Bank  of  Washington"   (EXIMBANK)   colocaram-se  em  um.a  mesma  posição,  do 
aguardar  a  constituição  da  Rede,  para  só  com  ela  negociai'      e  nega- 
ram-se  a  considerar  qualquer  pedido  de  empréstimo  para  aquisições 
mesmo  quando  solicitados  por  Estradas  do  Estado  de  São  Paulo,  cuja 
constituição  era,  e  deveria  continuar,  independente  da  nova  "holding" 
das  Estradas  federais r     As  únicas  excessoes    foram  os  empréstimos 
do  EXIMBANK  e  do  BIRD,  recomendados  pelos  Projetos  2,1  e  3;.  feitos^ 
respectivamente,  à  Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro,  a  Estra- 
da.de  Ferro  Santos  a  Jundiaí  e  à  Estrada  de  Ferro  Central    do  Brasil, 
que  não  sofreram  nenhuma  objeção  e  prontamicnte  foram  negociados 

As  Estradas  de  propriedade  do  Estado    de  São  Paulo .todavia j 
não  se  mantiveram  na  espectativa.   antes ^  usando  dos  recursos  do  Es- 
tado, e  utilizando-se  de  financiamento  fora  dos  Estados  Unidos,  con- 
seguiram adquirir  parte  dos  materiais  recomendados. 

2.1,2.  -  Programa  de  Metas 

Ao  iniciar-se  o  período  do  atual  Governo  Federal  foi  or- 
ganizado o  "Programa  de  Hetas"  a  ser  executado  durante  o  qtiinqtó  ~ 
nio,  no  qual  foi^  como  era  obvio,  dada  elevada  prioridaae    a  rela- 
tiva ao  transporte  ferroviário»     A  fim  de  solucionar  a  dificulda- 
de quanto  à  importação  do  equipamento  absolutamente  indispensável, 
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foi  negociado  com  o  EXIMBANK  ura  empréstimo  de  USí|  100  milhões,  já 
em  fase  de  utilização,  conforme  contrato  assinado  com  a  R.F.F^S/Aos 
em  31/12/1957. 

A  conta  desse  financiamento  americano,  do  qual  destacou- 
se  a  importância  de  US|  17  milhões  para  as  três  ferrovias  perten- 
centes ao  Estado  de  Sc  Paulo  aF  ,    cF,S/Ac  já  fez  a  aquisição  de 
195  locomotivas  diesel-eletricas j  das  quais  já  foram  recebidas  148. 

A  ultima  revisão  do  ''Programa  de  Metas*'     do  Governo  da 
União  apresenta y     no  capitulo  referente  ao  reaparelhamento  ferro- 
viário (  "Programa  de  Metas      1958  j  Tomo  II  j  pags<.  148  e  l60)  ^  uma 
estimativa  da  necessidade  de  material  de  traçao    e  rodante    para  o 
triénio  1958  a  1960,  que  pode  ser  sintetizado  da  seguinte  forma: 

Meta  para  o  período  1958  -  I96O 
no  triénio  media  anual 

a)  locomotivas  276  Q2 

b)  carros  766  255 

c)  vagões  5  o 713  1*904 

2.1 o3e  -  Necessidades  Apresentadas  pelos  Usuários  de 
I^Iaterial  Piodante  e  de  Traçao 

a)  -  Quantidades 

Resumindo-se  o  resultado    do  inquei-ito    realizado  por 
este  Grupo  de  Trabalho,  que  consultou  todos  os  prováveis  utilizado- 
res de  material  de  traçao  e  rodante  e  cujas  respostas  foi-am  ordenada 
mente  registradas  nos  quadros  próprios  (ancros  IV%VIII  e  IX) ,  tem- 
se  a  seguinte  perspectiva  para  a  necessidade  de  locomotivas j  carros 
(incluindo  automotrizes  e  carros  motores),  vagões  e  outros  veículos 
(automóveis  de  linha)  durante  o  próximo  qíiinqíienio  de  1959  a  1963o 
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QUANTIDADE  TOTAL  PREVISTA 

no  qíiinqUênio  média  anual 

a)  "vocomotivas  c 

bitola  larga  159 

bitola  estreita  L85 

Soma  ....  644  129 

b)  Carros (inclusive  auto- 
motrizes  e  carros  rnot_q 

res) :  . 

bitola  larga  312 

bitola  estreita  83_2 


Soma..c..      1.149  230 


c)  Vagões 


bitola  larga  3.150 
bitola  estreita  Zr'.QÍ^ 

Soma  10.206  2,041 


d)  Outros  veículos 


bitola  larga  54  . 

bitola  estreita  _512 

Soma...,  586  117 


â  interessante  notar,  pelo  confronto  entre  as  médias  a- 
nuais  acima  indicadas  e  as  do  parágrafo  anterior  resultantes  dc"Pfo 
grama  de  Metas'*,  com.o  sao  semelhantes  os  resultado  ^  obtidos  quanto 
ao  dimensionamento  do  mercado  de  material  rodate  para  os  próximos 
anos.     Quanto  ao  material  de  tração  houve  d  vergéncia  bem  acentua- 
da, sendo  prevista  uma  aqvisição  media  am;.,!]  de  129  locomotivas, 
quando  na  meta  governamental  a  necessidr  xe  e  de  apenas  92  unid-ades 
por  ano.     Adiante  nos  man;  festai-emos  ■  ^ore  essa  divergêr  .ia^ 
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b )     Sst  i_mati  V 

Èste  Grupo  de  Trabalho,  entretanto.,  reconhece  a  obri 
gaçao  de  salientar  que  essas  médias  anuais  representam  quanti- 
dad^.s  estimadas  pelas  entidades  i.nteressadas ,  cuja  aquisição 
cara  na  dependência  da  obtenção  dos  indispensáveis  recursos  fi 
nanceirosi  Para  ter -se  ama  ordem  de  grandeza  do  investimento ^ 
apresenta-se  em  seguida  uma  estimativa  aproximada,  baseada  em 
preços  unitários  médios  prováveis  dui-ante  o  q*linqílênio  e  supon 
do  que  a  indústria  nacional  s6  seja  ercairegada  de  suprir  os 
equipamentos  que  já  sao  de  seu  fornecimento  normal <. 

MILHÕES 

a)  Material  ainda  náo  fabrica- 
do   no  País  i 

623  locomc  eivas  diesel. -elétri- 
cas  ao  iyroço  laedio  de 
150, ,000.  incluindo  sobre.S'- 
saj-entes  4  -j  t  3  »  ^  1  .?  t,  ^  &  o  i  c. »  .•  * 

21  locomotivas  eletricas  ao 
preço  médio  de  US$1?0,000, 

144  automotrizes  ao  preço  mé- 
dio de  US$19G,000,,com  so- 
bressalentes.,- o  £  V  <^  C  «  C  í,  V  0  o  i.  ff 

b)  Material  já  fabricado  no  PaiB: 

3 5  cai  ros  motores .  ,  *  ■  .  . ,  c « c 

586  au.tom.o  v-eis  de  J.inha..  ,00-,^^ 

970  carros  de  vários  tipos....  t,. 

10.206  vagões  de  vários  tipos.., c 

Investimento  tooal  no  qtlinqfie- 

niO     1959/1963      ^  c  .  .  >  ,  «  ■..  5  e  c  e  .  o  =  o 

Os  n-ájner'OS  acima  indicados  sáo  puramente  estimativos 
e  a  parcela  em  dólares  s-jrá^*  certam.ente,  passível  de  substan  - 
ciai  redução em  função  da  ev:'.lu'çãc  da  indústria  nacional  e  efes 
medidas  adiante  sugeridas  pelo  Grupo, 


3.Í70 


12/4,380 


1.278 

12x94.0 
40,793 


16. ^-.173 


273  í  O 

172,3 
6.876,7 
4.,592// 

.1.9U;7 

.1.914,7 
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c )  Necessidade  de  um  estudo  de  escala  de  pr?loridades 

Se  considerarmos  que  a  maior  parte  de  nossa  rede  ferro- 
vicária  está  exigindo  urgentemente  a  remodelação  da  via  permanente 
(variantes,  trilhos  novos,  lastramento  bitolado  e  dormentaçao  ade 
quada)  de  fundamental  prioridade  económica,  porque  nao  se  conse  - 
gue  melhorar  uma  linha  apenas  com  providências  de  ordem  adm.inis  - 
trativa  como  acontece  com  o  material  circulante,  cuja  produtivida 
de  pode  ser  aumentada  pela  eficiência  do  seu  aproveitamento  -  sen 
te-se  o  vultoso  investimento  que  só  essa  parte  do  programa  acarr_e 
taria, 

Ka  eventualidade  de  nao  poderem  ser  efetuadas  as  aqui si 
çoes  acima  relacionadas,  ao  m.esrao  tempo  em  que  as  necessárias  pa- 
ra atender  aos  demais  programas  de  remodelação  de  linhas ^melhoria 
de  sinalização  e  de  comunicações,  instalação  de  freios  a  ar  com- 
primidO;  de  engates  automáticos  e  de  aparelhos  de  choque  e  tiação, 
o  Grupo  fez  uma  análise  dos  pedidos  das  Estradas  de  Ferro,  para 
que  possa  ser  estabelecida  uma  escala  de  prioridades,. 

Para  essa  análise  o  Grupo  separou  as  ZSstradas  em  dois 
grupos  -  a  Rede  Ferroviária  Federal  S/^...  e  as  F^soradas  estranhas 
à  Rede ,  . 

2,1p4  -  '^Programa  de  reapnrelhamentp  ate_1962" 
da  Rede  Ferroviária_Federaj^.,S/A 

Sob  o  título  "Programa  de  Reaparelhamento  ate  1962''',  a 
Rede  Ferroviária  Federal  S/A, ,  apresentou  o  estudo  das  suas  neces 
sidades  para  o  qtíinqiitênio  1958/1962,  O  programa  acima,  por  suges 
tão  do  Grupo,  aceita  pelo  representante  da  R,F,F»S/À;  foi  acresci- 
do de  600  vagões  e  8  automotrizes . .adiante  especificados,  a  .  fim 
de  adaptá-lo  ao  qilinqíiênio  em  cogitação  neste  estudo  o 

Dentro  desse  critério  a  R.F.F.S/A.     apresenta  as  seguin 


r 
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tes  necessidades  de  material  rodante  e  de  t ração; 


Material 


Bitola 


Larga 

Métrica 

TiOPOTTini"  i  <=í 

J~J  V_/  \y  \JiLl\J  O  _L  V  O 

o  S-<  n 

LA  X  v_.  o      -L     O.  \^      _LXi  ilido   «   u   9   •   »   «   k   •   c    .    «   «   V  j 

-^'^ 

oU 

125 

diesel  de  lastro      o                ^  a 

45 

95 

V  t;  _L  ^  U.X  U  o     cl  U.  O  UillU  U  UX  »D 

TOO 

aubomoLi  j-Zt;S  •.•  «  .  «,  ^  ^   ,  o  o  u  i.  * »  -,  t 

22  ' 

í-^  O 

9o 

dl  1  U        1;1U  u  Ux  fc;  vj     o  .  r,  ^  ff  t  o  c  c  0   <■  c  0  i,  o 

O  O 

13 

c  LI.  U  CilIU  V     X  o     Ut;        _L  iiJ-icl      fci  oc^s^aq 

4, O 

Carros 

67 

261 

dormitórios                   c o  i 

16 

6i, 

restaurantes  ,.  ^  ^ 

6 

42 

1~  ceasse  

Q7 

2-  classe                           ^  ...  c  , 

41 

45 

17 

Vagões  , 

1  790 

3  940 

fechados                 ^ ....  . 

1  818 

598 

ggndolas  de  borda 

794 

gôndolas  de  descarga  pelo  furrb 

1  790 

142 

plataforma  *  * .  . . . .  c  * ,  ^ ,  .  :  ,  c .  ,  o 

588 

Cada  grupo  de  niateriais 

sera  examinado 

sepa- 

radamente,  a  seguir» 

Estudo  sobre  a  aquisição  de  locogictivas 
-  Locom.otivas  para  bi_to_la.  larga 


No  estabelecimento  das  locomotivas  necessárias, 
vemos  que  a  R,F,, F.^^z-^A  destina  as  50  locomotivas  oe  bitola  lar 
ga  ao  transporte  adicional  de  5  000  000  de  toneladas  de  mine- 
rio,  a  serem  escoadas  anualmente,,  pelo  porto  do  Rio  de  Janei- 
ro, ou  outro  nas  proximidades.  Parece,  pois,  que  esta  aquisi_ 
çao  so  sera  realizada,  dentro  do  próximo  qain  ^tienio  -   se  forem 
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dentro  desse  mesmo  período,  feitas  as  necessárias  obras  no  p^; 
to  do  Rio  de  Janeiro,  ou  construído  novo  porto  especial  para 
esse  escoamento.  Mas.  ainda  que  se  torne  possivel  essa  expor 
taçao,  seria  recomendável  que  os  interessados  no  comercio  de 
minério  se  incumbissem  do  financiamento  para  aquisição  do  ma- 
terial  necessário  a  esse  transporte» 

-  Dieselizaçao  de  todos  os  serviços  da  Rede 

Pelo  programa  apresentado  pela  R.FeF, S/A  para 
aquisição  de  locomotivas  diesel-eletricas 3  ve ^  que  esta  na  co_ 
gitaçao  da  sua  Diretoria  completar  a  dieselizaçao  das  suas  Es_ 
tradas  dentro  dos  próximos  cinco  anos^ 

Compreende-se  perfeitamente  a  preocupação  da  M. 
reteria  da  RcF,>F.S/á  em  dieselizar  todos  os  serviços  de  suas 
Estradas  no  menor  prazo  de  tempo  possívelj  pois  só  a  dieseli- 
zaçao integral  de  cada  Estrada  poderá  trazer-lhe  todos  os  be- 
nefícios do  emprego  dessa  forma  de  traçâo,  pela  possibilidade 
de  suprimirem-se  as  instalações  necessárias  a  traçao  a  vapor. 
Entretanto  j  a  aouisiçao  de  m.ais  de  360  locomotivas;  quase  o  do 
bro  da  ultima  aquisição j  mostra  o  vulto  dessa  resolução, 

O  Grupo,  considerando  o  elevado  investimento  que 
essa  compra  representa,  investimento  que  vai  onerar  pesadamen 
te  as  necessidades  cambiais  ainda  não  libertas  das  impostas  p£ 
las  aquisições  em  curso  de  recebimento,  pensa  ser  prudente  di 
vidir  esse  total  em  duas  etapas.  Na  primeiraj  de  maior  prio- 
ridade, seriam  incluídas  as  locomotivas  nessárias  para  a  die- 
selizaçao integral i 

a)  das  Estradas  de  Ferro  do  Poligono  das  Secas: 

Central  do  Piauí,  Cearense,  Nordeste  e  as 
Estradas  a  ela  anexadas  e  a  Leste  Brasilel 

b)  da  bitola  larga  da  Central  do  Brasil,  para 

completar  essa ^providencia  nas  linhas  dep- 
sa  bitola  da  Rede; 
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c)  dr::  tr.^ns  de  passageiros  e  cargas  das  Estra- 

das da  b.it-i*)l.'^,  métrica^,   fora  do  Polígono  das 
Secas ; 

d)  das  manobras  nos  pátios  das  principais  cida- 

des j  na  bitola  métrica^   fora  daquele  Polí- 
gono , 

Em  segunda  prioridade  seriam  incluídas  as  loco- 
motivas necessárias  aos  serviços  de  mímobras  em  pátios  secundá- 
rios, nao  incluídas  na  primeira  prioridade  e  a--  que  seriara  em  - 
pregadas  em  trens  de  serviço,  .  • 

A  principal  Justificativa  dessa  divisão  está  em 
que  as  locomotivas  postas  em  uirta  segunda  prioridade,  tendo  um  nu 
mero  anual  menor  de  horas  de  utilização    exigirão  maiores  pra  - 
zos  de  amortisação^ 

Duas  razões  existem  para  que  o  Grupo  não  inclua 
em  uma  única  alta  prioridade  todas  as  locomotivas  relacionadas 
pelas  Estradas  de  Ferros  a  primeira  e  a  carência  absoluta  de  do^ 
lares  nesta  época  de  rápida  industrialização,  em  virtude  das  duas 
causas  que  se  somam^  a  necessidade  de  aquisição  de  bens  de  produ 
çao  no  estrangeiro  e  o  atual  recesso  na  exportação  de  café  e  de 
outros  artigos  produtores  de  moedas  conversíveis-  a  segunda  6  o 
exemplo  de  países  economicamente  mai.s  experiman-ados  do  que  o 
Brasil,  A  dieselização  nos  Estados  Unidos  vem  se  processando  há 
mais  de  trinta  anos.  tendo  se  acelerado  nos  últimov'^  li+  anos,  e 
os  programas  de  mudança  de  tração  na  Inglaterra^  França^  Rilssia 
e  Japão  são  estabelecidos  para  um  prazo  nunca  inferior  a  quinze 
anos» 

-  Quantidades  recomendadas  .em_  pil^moj. r/'^---_Pl?"-Ljjr-lgL?.d^ 

Assira^   considerando  a  conveniência  de  dieselizar 
todos  os  serviços  das  Estrc-^das  do  Polígono  das  Secas ,  admitindo  que 
cada  locomotiva-  diesel  possa  ser  ijtilizada  em  duas  Ptesidencias „  a 
fim  de  dar-lhes  mais  aproveitamento,  e  apoiado  no  estudo  feito  peia 
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Comissão  designada  pela  Portaria  Ministerial  n^  1,016/55  (Dn  0„ 
de  17/12/55)1  recomenda-se ^  como  primeira  prioridade,  o  seguinte 
programa  de  aquisição: 

Locomotivas  de  Manobra 

Bitola  de  1^0  m 

Estradas  do  Polígono ^das  Secas,,  12 
Estradas  fora  do  Polígono, ,     40  52 

Bitola  de^  1 .  6  m 

Estrada  dc  Ferro  Central  do 

Br  a  S  il      *o»4oAc*oi'o'.  o'><«'«fi«aenB«o«         3  5  35 

Soma  c»c.  acpcíc»  87 

Locomotivas  para  Lastro 
Bitola  de  1^0  m 

Estriadas  do  Polígono  das  Secas      15.  15 

Bitola  de  l,6_m 

Estrada  de  Ferro  Central  do 
tíras 

Soma  . .  e .  .  o  o  147 

A  quantidade  de  locomotivas  para  lastro  nas  Estradas  da 
bitola  métrica  foi  obtida  partindo  do  fato  de  que  a  Central  do 
Piauí ^  como  Estrada  isolada,  deve  ter  uma  locomotiva,  a  Cearense 
2  para  suas  futuras  4  Residências;  a  Nordeste  e  a  Leste  5  cada 
uma  para  suas  10  Residências  e  mais  2  de  reserva,  para  atender  a 
reparações  e  acúmulo  de  serviço 3 

Não  foi  considerada  nenhuma  locomotiva  para    manobra  na 
Santos  a  Jundiai,  porque  essa  Estrada  já  se  acha  inteiramente  die- 
selizada 
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Resumindo  o  programa  de 

aquisição  de 

locomotivas : 

ujii  px          a  pi  loriQaQti . 

Bitol 

as 

3.,6  m 

1 ,0m 

Total 

Locomotivas  de  linha 

60 

60 

Locomotivas  de  manobra 

35 

52 

87 

Locomotivas  de  lastro 

45 

15 

60 

som   

80 

127 

207 

Em  segunda  prioridade: 

Locomotivas  de  linha 

50 

50 

Locomotivas  de  manobra 

73 

73 

Locomotivas  de  lastro 

80 

80 

SOIviA 

50 

153 

203 

b)  Estudo  sobre  automotrizes 

,  carros  motores  e  automóveis 

de  linha 

-  Àutomiotrizes  e  carros  motores 

Deveríamos  agora  estudar 

os  carros  cuja  aquisição 

e 

programada  pela  R.F.F.s/a.     Todavia^ como  as  automotrizes 

interfe  - 

rem  no  total  de  carros,  faremos  previamente  o  estudo  dos 

veículos 

automotores. 

Em  relação  aos  veículos 

automotores  a 

necessidade 

da 

R.F.F.S/a.  será: 

1.6  m 

l,Om 

Soma 

Automotrizes 
Carros  motores 
Automóveis  de  linha 

22 
22 
53 

98 
13 
475 

120 
35 
528 

TOTAIS..-.. 

97 

586 

683 
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Tendo  em  conta  a  grande  diversidade  da  finalidade  de 
cada  um  destes  tipos  do  veículos,  examinemos  o  emprego  de  cada  tipo. 

O  emprego  das  automotrizes  foi  mostrado  no  quadro  5  do 
trabalho  apresentado  pela  Rode.     Por  esse  trabalho  vê-se  que  elas 
se  destinam: 


Quantidade 

Percurso  diá- 

Estradas 

de  autom.O" 

Composi. 

'Trechos 

rio  por  carro 

trizes 

çoes 

a  servir 

km 

Cearense 

5 

2 

2 

309;6 

Nordeste 

8 

8 

4 

113  ,0 

Leste 

6 

4 

4 

166;  3 
318,0 

Leopoldina 

10 

2 

1 

Central 

-bitola  larga 

22 

6 

3 

452,7 

-bitola  métrica 

18 

10 

9 

284,8  e  244,4 

Rede  Mineira 

17 

7 

7 

211,2 

Noroeste 

12 

3 

1 

179,1 

Paraná-S « Catarina 

22 

7 

2 

313,6 

Considerando  o  elevado  custo  das  automotrizes  deseja- 
das pela  RcF.F.,s/a,  -  e  o  número  considerável  de  120  a  adquirir  no 
qtiinqdenio,  o  Grupo  demorou-se  no  exame  do  emprego  das  mesmas,  a 
fim  de  poder,  com  segurança,  opinar  sobre  a  prioridade  a  ser  dada 
a  essa  aquisição. 

No  exame  dos  elementos  iniciais  apresentados  pela 
H.F.F,S/A.,  pareceu  ao  Grupo  que  era  sua  intenção  empregar  essas 
automotrizes  em  composições  de  5  a  6  carros,  emprego  que  o  Grupo 
nao  julgou  recomendável.  Esclarecido  pela  'Jirctoria,  com  os  res  - 
pectivos  gráficos  de  aproveitamento  das  automotrizes,  que  elas  se- 
riam aproveitadas  separadamente  e  em  percursos  parciais,  o  Grupo 
não  teve  dúvidas  em  aceitar  o  número  indicado  pela  rt.F.F,s/ Â. 
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Automóveis  de  liniia 


rn  rel-.ç'Io  i\  /'Utotr.óvcis  de  llr\hi\      R.F,F,o/A.  indica: 

\  , .  . 

p..^-,.,  V-óTi}  turnic-is  Para  rp  ^ 

de  conservei  mspeçao 

L,-rgs  45  8  53 

Metricci  425  50  475 

em  consequência  do  seu  progrcMm?i  de  modific^ir  a  atual  distribuição 
das  "burmris  de  conserw  da  via  perra,-.; nente ,   de  modo  a  localiza -J-a s 
era  cidades  ou  vilas,  com  o  esp.-' çaraento  médio  de  50  km, 

Tr<'t:'-s^,  evidentemente,  de  programa  de  largo Icance 
social,  pois  que,   é  provável  que  nessa  distancia  media  seja  sem- 
pre possível  colocar  as  turm;:s  era  locr:is  era  que  os  filhos  dos  tra 
balh;-dores  das  turmas  tenham  escolas,  ou  venham  a  tê-las,  e  seja 
mais  f''cil  o  <-^tendiment o  dos  empregados  e  suas  famílias  pelos  mé- 
dicos  d;is  C-iixas.  Entret-mt o,   essa  providencia  est',^  intimamente 
ligada  a.  mecanizaça',o  d;;  conserva  d<a  vir*  permanente,  providencia 
que  só  se  recomenda  para^  linhas  definitivamente  reformadas.  Assim, 
julga  o  Grupo  que  o  número  dos  veículos  para  as  turmas  deve  ser 
reduzido,  a  fim  de  ficar  dentro  dessa  indicação,  a  53  para  a  bi-':o 
la  l^arga  e  260  para  a  métrica,   em  priraeirfi  prioridade. 

Nada  há  a  objetí.r  quanto  aos  a^utomoveis  de  linha  para 

inspeção • 

c )  -  Estudo  sobre  carros 

A  R.F.F,  S/A.reL';cion/)  6?  carros  de  bitola      larga  e 
261  de  bitola  métrica,   subdivididos  nas  seguintes  quantidades: 
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liso 

Dormitririo 
Hest;iv.r;  nte 
■  e  1;  .  clc^  sse 
de  2t'j.cL'isse 

Reboque  -  Sub. 


Som?^ 


16 

6 


45 
67 


Bit  o].r! 


Metric;' 

64 
42 
97 
41 

_17__ 

261 


26. 
Tot  .lis 

80 
48 
97 
41 

62 


328 


O  qu;  dro  que  comp/inhou  o  tr,-ib<' lho  dr;  Rede  Ferrovi^i 
ri;j  Federrd  3/.^,  mostr<-;i,  corn  bastante  clarez?:,  onde  serão  empregç3_ 
dos  esses  c;!rros<, 

Apes;.r  do  numero  elevrjdo  de  c-^rros  n~o    pareceu  ao 
Grupo  c.-:ber  quí-lquer  restriç~o  i-^o  mesrrto,  consider/mdo  que  os  novos 
Cíirros  n;:0  somente  v;  o  >'itender  a.o    :;umento  do  transporte  de  passa- 
geiros,  coraOj  principa^lmente ,  darão  maior  Begurança  a  esse  transpor 
te  c 

~  Estudo  so^e  vagões 
Era  relação  a  necessidade  era  vagões  tem-se:-- 


Tipo 

Fechados  de  42  t. 

Gôndolas  de  42  t. 

Gondol.  ;s  de  60  t , 

Gôndola,  s  de  75  t » 

Gaiol<'S    de  33  t* 

Plataf  orm;.' s  de  42  t. 


Bitola 


1.790 


Métrica-' 

1.818 

794 
142 

598 
588 


Totais 

1.818 

794 
142 
1.790 

598 
588 


^oma 


1.790  3.940  5,730 

A  R.F.F.  S/a,_.  condiciona  a  aquisição  dc''s  gôndolas 
para  minérios,  de  bitola  larga,  de  75  t.  de  lotação,  ao  transporte 
adicion--^l  de  cinco  milhões  de  toneladas  de  minério,  possibilidade 
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oue  só  existir',  (como  jT;  referido,  ;:!o  estud.,r-se  '-^  necessid;ide  de 
locoraotiv,Ms) ,  químdo  tiver  sido  -'parelhci dt;»  ^-^Igum  porto  pnrr;i  à  expor 
tc''Ç/^o  de  t7'^o  elevr-id/,'  qu;' ntidc-ide  de  minério  e  gr-irc-mtid;^  sw  coloca- 
ção no  merc;^do  intern.'^  cio  n-jl ,  Tendo  em  cont<i  n  dero.or<''  nri  re^iliza- 
ção  d<'is  obr;:s  desse  vulto,  p::rece  ;jo  Grupo  que,  mesmo  que  se  venha 
c?  concretizcjr  t.-jl  projeto  dentro  de  qliinqíienio,  so  parte  dessa  c3qui 
sição  tera  de  ser  feita. 

A  mesma  restrição  ca,be  quanto  -^.s  gondola.s,  (de  42  tc 
e  60  t,),  previ  st;:s  para  o  tr;.'nsporte  de : - 

-  $00»000  t.  de  minério  na  Leste  Br;;sileiro; 

-  produção  do  fertilizantes , era  Áraxá,pela  "Fertisa", 

-  duplic.ição  do  transporte  de  carvão  na  Teresa  Cris- 
tina » 

Considerr.ndo,   entretanto,   que  os  produtos  da  "Ferti- 
sa'"  tem  mercado  interno,   o  Grupo  acha  recomendável  considerar  os  va- 
gões adicionais  p.'.!ra'  esse  transporte,  como  devendo  ser  adquirido 
dentro  dos  próximos  cinco  anos. 

Era  rel.-jção  <'.i0  item  da  aquisição  de  598  gaiolas  meta- 
liças  de  33  t,  de  lotaç<'!0,  durante  o  QÍÍinqtlenio  em  estudo, ao  Grupo 
parece  recom.endíivel  subordin;.;r  essa  operação  a  manifestação  dos  ór- 
gãos encarregados  da  política  do  aba stecimento „ Isso  porque  o  número 
de  gaiolas  está  ligado  a  localização  dos  matadouros  -  frigoríficos, 
devendo,  portmto,  a  sua  aquisição  ser  estudada  em  conjunto  com  os 
planos  de  desenvolvimento  do  abastdciraento  dos  grandes  centros  e 
da  exportação.  Por  est<^  razão,  o  Grupo  co]ocou  em  rubrica  a  parte 
no  computo  final  das  necessidades,  as  gaiolas  previstas  pela  Rede  e 
pelas  dem/iis  Estrada, s  do  Pais» 

A-ssim,  ao  Grupo  p^-rece  aue  pode  ser  prevista  para  a 
Rede  a  seguinte  necessidade  de  vagões  em  primeira  prioridade? 
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Ti£0  Bito lç2_  métrica 

Fechados  de  42  tc  l,8l8 
Gondol.-.^s  de  42  t,  6l6 
Platof orm<,is  de  42  t«  588 


■^oma  3  «022 


Ca.so  se  venh-!  ii  renlizc-ír  o  programa'  da's  500  000  to- 
neladas de  minério,  a  serem  exportí-das  via  Leste  pelo  porto  de 
Salvador^  das  10  000  000  toneladas  pelo  do  Rio  de  Janeiro,  e  o 
aumento  de  transporte  de  carvão  na  Teresa  Cristinci,  m.ais:- 

Gôndolas  de  42  t.-  bitola  de  1^0  m  -  I78 
Gôndolas  de  60  to-  bitola  de  1^0  m  -  142 
Gôndolas  de  75  t.~  bitola  de  1,6  m  -  1790 

correspondendo  <'i0  total  de  1  790  vagões  d;i  bitola  de  1,6'   m.  e 
3.342  de  bitola'  métrica,   ou  5  o  13  2  veícuIoSí> 

2 e  1 . 5  -  Progi^ama  das  Estradas  de  ÁdminÍGtr?jções  Di- 

versa s  (fora  d;j_  Re.de  Ferroviária  Federal  

s/Ai. 

^ )  Estudo  sobre  aqui  siçap  de  locomotivas  ■ 

A  necessid.^de  de  locomotivas  prevista  pelas  Estradas 
de  administrações  diversos  durante  -o  ql'iinoúénio     somam  234  unida - 
deSj  assim  subdivididas:  21  locomotivas  elétricasj  II6  looom.oti  - 
vas  die  sel-elétric;js  de  linha  e  97  de  mr-nobras.  A  distribuição 
dessas  m.áquinas  por  Estrada  é;- 

Diesel 

Estroda  e&étricas      de  linha      de  ma nobra  Total 

Vitoria  a  Min,-is  ,,co  ~  33  12  45 

Sor  o  ca  bana  ^  21  -  40  61 

Mogiana   -  30    ,  9  39 


Araraquara   « ^ ,..«,.. . 


8  6  14 


Paulista  ,                                 -    ■  -  15  15 

;rrea  do  R, 

do  Sul  .....  -  45   15    60^ 

Soma  ~~2~  116  97  234 
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Âs  locomotivccS  necessárias  à  Vitória  a  r-Iinas,  estão 
ligadas  ac  seu  programa  de  transportar  6.000.000  de  toneladas  de 
minério,  anualmente,  além  do  seu  propósito  de  dieselizar  todos  os 
seus  serviços.  No  estudo  feito  pela  Comissão  citada  no  n^  2.1.4, 
foi  considerado  que  esss  estrada  deveria  ter,  em  31/12/1958,  deze^ 
sete  locomotivas  de  linha  e  nove  de  m.anobras,  sendo  que  nessa  data 
possuia  18  locomotivas  de  linha.  Tendo  em  conta  que  osnúmero s  de 
locomotivas  de  manobra  ■  e  de  linha  estão  ligados  ao  programa  de 
aum.ento  de  exportação  de  m.inério  não  há  inconveniente,  em  aceitá  - 
logjpois  que,  naturalmente,  as  aquisições  se  processarão  ã  propor- 
ção que  o  transporte  de  minério  crescer. 

À  pr^-visão  de  locomotivas  elétricas  da  Sorocabana  de- 
ve ser  aceita  porque  é  feita  de  acordo  com  o  progresso  da  eletrifi^ 
cação  da  estrada,  â  Comissão  já  referida  admitiu  que  a  Sorocabana 
tivesse,  em  31/12/1958,  o  total  de  8?  locomotivas " diesel-elétricas, 
sendo  45  de  1400  HP  ou  mais,  e  42  de  650  HP ,  enquanto  atualmente 
essa  Qstrada  já  possuo  99.  Assim,  parece  excessivo  o  pedido  de 
40  locomotivas  ''■diesel  ■  para  manobras.  ConcLue  o  Grupo  que  essas 
máquinas  serão  empregadas  não  apenas  em.  trens  de  manobras,  m.as,tam 
bem,  nos  trens  do  serviço,  para  eliminar  dessa  estrada  a  traçao  a 
vapor.  Aqui,  também,  poder-se-á  estabelecer  uma  subdivisão  das 
aquisições,  rescrvando-se  21  locomotivas  elétricas  e  15  diesel-elé_ 
tricas  de  manobras  em  um.a  primeira  prioridade  e  25  diesel-eletri  - 
cas  para  manobras  em  uraa  prioridade  menor. 

Tendo  em  conta  o  princípio  enunciado  de  dieselizar  to 
dos  os  pátios  principais  de  composição  de  trens,  nada  há  a  objetar 
era  relação  às  locomotivas  de  manobras  indicadas  pela  Paulista, Ara- 
raquara,  Mogiana  e  Viação  Férrea  do  Rio  Grande  do  Sul,  pois  há  ape. 
nas  ligeiras  diferenças  em  relação  ao  calculado  pela  Comissão  ja 
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ferida. 

Considerando  o  atrazo  na  dioselização  da  Viação  Fer  - 
rea  do  Rio  Grande  do  ^ul,  o  alargamento  da  bitola  da  Araraquara  e 
o  programa  de  dieselização  parcial  da  Paulista  e  da  Mogiana,os  nú- 
meros de  locomotivas  para  o  serviço  de  linha  por  elas  apresentados 
são  perfeitamente  aceitáveis  * 

b )  Estudo  sobre  automotrizes ,  carros  motores  e  automó- 
veis de  linha 

A  Crmpanhia  Mogiana  indica  uma  necessidade  de  21+  au 
tomotrizes,  com  o  fim  de  eliminar  seus  trens  mistos.  Entretanto  , 
atendendo  a  informação  posterior  da  Estrada  que  pretende  adquiri  - 
las  em  duas  etapas,  o  Grupo  classificou  em  primeira  prioridade  12 
automotrizes . 

Os  dem.ais  veículos  automotores  relacionados:     44  auto_ 
móveis  de  linha  e  14  veículos  diversos  são  números  também  a  serem 
incltodos  nas  necessidades.. 

c)   --  Estudo  sobre  carros. 

As  necessidades  de  carros  apontadas  pelas  estradas  de 


erro  fora  da  R,F,Fc 

S/A,  montaram 

a  392 ,  sendo : 

Eito 

1  a 

Tipo 

Larga 

Métrica 

TOTAL 

PuLman 

13 

18 

31 

Dormitório 

11 

25 

36 

Restaurante 

13 

25 

38 

1-  classe 

40 

74 

114 

2-  classe 

40 

79 

119 

Bagagem- correio 

14 

35 

49 

Diversos 

5 

5 

SOMA 

131 

261 

392 
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Êsse  número ;  á  primeira  vista,  parece  excessivo,  porem 
considerando  que" 

a)  não  houve  programação  por  parte  da  CMBEU  para  aqui- 
sição de  carros  de  passageiros,,  para  a;:;  estradas  ák 
te  Grupo,  a  não  ser; 

20  trens-unidades  para  serviço  de  subúrbios  da  Soro 
cabana,  ja  adquiridos; 

20  carros,  para  a  Araraquara  em  conseqúencia  do  alar 
gamento  da  bitola,  agora  em  fase  de  aquisição  em. 
número  maior; 

22  carros  rriotores,  com  reboque,  para  Viação  Férrea 

do  ^'■io  Grande  do  bui,  então  em  fase  de  aquisição 

b)  que  há  grande  número  de  carros  de  passageiros,  in  ~ 

teiraraente  de  madeira,  muito  antigos,  ja  comple- 
tamente obsoletos  e  cuja  permanência  em  serviço 
constitue  perigo,  e, 

c)  que,  nas  sete  estradas  incluídas  neste  grupo,  de 
1952  a  1956,  houvu  aumento  total  no  transporte  de 
passageiros-km  de  46T  596,  representando  l6,9/'^-. ■ 
transporte  de  1952 j  seja  um  acréscimo  médio  de 
4^.2^0  por  ano; 

podemos  aceitar  essas  necessidades  como  mínimas,  sendo  mesmo  de 
pensar  que  outras  aduisições  vão  se  tornar  imprescindíveis  no  pró  - 
ximo  qliinqUenio 

Oo  totais  acima  considerados  assim  se  dis^-.ribuirao ; 
ESTRADAS 


Tipo  dos 

Bitola 

Larga 

Bitola 

Métrica 

Tqi;\is 

carros 

0.  Paulista  1 

Araraquara 

VM 

EFS 

CM 

RGS 

PSC 

3 

10 

18 

31 

Dormitórios . 

11 

9 

8 

8 

36 

Restaurantes 

3 

10 

2 

j-w 

8 

5 

38 

1-  classe... 

10 

30 

11 

27 

12 

20 

4 

114 

2^  classe , .  . 

10 

30 

10 

27 

24 

12 

6 

119 

Bag-correio , 

4 

10 

3 

12 

8 

10 

2 

49 

Diversos. , . , 

2 

3 

5 

SOMA. . . 

30 

101 

28 

103 

60 

58 

12 

392 
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Além  dos  carros  pedidos  pelas  Estradas  de  Ferro, o  De- 
partaraento  dos  Correios  e  Telegrcáfos  revelou  a  intenção  de  adquirir 
250  carros  especiais  para  correios,  caso  obtenha  os  recursos  pró  — 
prios. 

d )  Estudo  sobre  vag;ões 

As  Estradas  de  Ferro  fora  da  H.F.F.s/a.,  relacionaram 
4.300  vagõcs    assim  divididos: 


estradas 


Tipo^dos 

Bitola 

Larga 

Bitola  ivre 

trica 

vagões 

CP 

EFA 

Soma 

VM 

EFS  CM 

RGS 

PSC 

Fechados 

500 

200 

700 

800  400 

10 

Fechados 

esp.  .« 

100 

100 

Gaiolas 

200 

80 

280 

30 

120 

8 

Gaiolas 

esp i   .  , 

2 

Gôndolas 

c/borda. 

80 

80 

500  150 

Gôndolas 

p/ carvão 

30 

Gôndolas 

c/de  SC  ar; 

ga  pelo 

rundo , ,  . 

450 

Plataforma 

30 

30 

40 

-  150 

20 

Tanques 

30 

Frigoríficos 

30 

30 

30 

"Cabooses" 

20 

20 

20 

20 

Nao  especi- 

ficados, • « 

250  - 

Soma  Totais 


10    1  210 

158 
2 

650 
30 


450 
210 
30 
30 
40 

250 


1  910 

100 
438 

2 

730 
30 


450 
240 
30 
60 
60 

250 


700     540    1  240     570  1  550  70^0      202      38    3  060 


4  300 


Alem  das  B^stradas  de  Ferro,  houve  mais  as  seguintes  in 
dicações  de  necessidades  de  vagões,  por  parte  de  outros  usuários: 

Cia.  Siderúrgica  Nacional, 

120  gSpdolas  para  minério  de  75  t  de  lotação,  bitola 
de  1,6  m; 

Cia  Siderúrgica  Belgo  Mineira., 

4  plataformas  de  30  t  de  lotação « 
12  gôndolas  de  descarga  automí-tica  de  40  t  de  lotação, 
30  gôndolas  para  carvão  de  60  l3  de  capacidade; 
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Cia. Açucareira  Vioira  Martins; 

10  plataformas  de  10  t  de  lotação; 

elevariQC  a  necc  ssidade  total  para  4.476  vagões,  pelos  usuários  fo- 
ra da  Rode, 

Passíimos  a  analisar  as  estimativas  apresentadas  pelas 
Estradas  de  Forro, 

liim  seu  estudo  apresentado  à  G»M.B,E,U»  a  Companhia  Pau  s 

~  i 

lista  de  estradas  de  Ferro  mostrou  possuir  1  279  vagões,  inteiramen  ! 

1 

te  de  madeira,  com  a  capacidade  total  de  24.746  t  de  lotação,        os  | 
quais  precisaria  substituir  por  605  vagões  metálicos  de  45  t  de  lo-  | 
tação,  no  seu  programa  de  reaparelharaento  do  material  rodante.  Sm 
virtude  da  limitação  do  crédito  que  lhe  foi  aberto  pelo  EXDIBANK , só 
pode  adquirir  430  vagões  fechados,  havendo,  porttinto^  um  déficit  de 
175  veículos  sobre  o  seu  pedido.     A  sua  necessidade  atual  de  500  va 
goes  fechados  excede  de  325  càquele  n-ómero.     Apesar  do  transporte  de 
mercadorias,  bagagens  e  encomendas  continuar  a  decrescer  na  Paulis- 
ta, pois  que  de  867.537.439  t-km  em  1952  baixou  a  725.485c089  em 
1957,  numa  redução  total  de  142«054.260  ou  16,37^,  com  uma  media  de 
3,43%  cada  ano,  pensa  o  Gi^upo  dever  acoitar-se  essa  previsão  de  ne- 
cessidades feitas  pv-la  Paulista,  uma  vez  que  há  que  contar,  também, 
cora  a  necessidade  de  substituir  os  vagões  de  estrutura  mista  exis  - 
tentes  e  o  menor  aproveitamento  das  unidades  maiores.     Quanto  ao 
pedido  de  200  gaiolas,  nos  reportamos  ao  que  foi  dito  quando  estu- 
dado o  pedido  da  R,F.F,s/â. 

A  Estrada  de  Ferro  Araraquara,  no  projeto  da  C  J'l„B„E,lLj 
constou  apenas  como  devondo  receber  235  vagões,  sendo  17o  vagões  fe 
chados,  18  gôndolas  de  bordas.  5  gôndolas  de  descarga  pelo  fundo, to 
dos  de  42  t  du  lotação,  e  34  gaiolas  de  36  t  que  já  forram  adquiridas, 
material  esse  que  estava  de  acordo  com  as  necessidades  do  seu  alar- 
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gamento  de  bitola  na  ocasião,  Atualmente,  com  o  alargamento  era  cur 
so  da  bitola,  suas  necessidades  aumentaram,  especialmente  a  fim  de 
atender  seu  intercâmbio  com  a  Paulista  -.  P'Or  isso  pede  200  A.^-agoes  fe 
ch-^.  los,  100  vagões  fechados  especiais  para  transporte  de  sementes  e 
de  frutas,  80  gaiolas,  80  gôndolas  de  borda,  30  plataformas  e  30  va 
gões  frigoríficos,  que  devem  ser  considerados  como  necessários j sal- 
vo quanto  as  gaiolas  que  foram,  como  as  da  R,F.F,,S''.,  A.  ,  consideradas 
em  separado^     O  Grupo,  porém,  não  pode  concordar  cora  os  20  vagões  J3a 

ra  abrigo  de  pessoal  de  trens,  pois  que  para  este  serviço  podem,  ser  ! 

í 

adaptados  vagões  de  madeira  da  bitola  métrica ^  | 

f 

A  Vitoria  a  Minas,  tendo  em  conta  seu  programa  de  a~ 
parelham.ento  para  o  transporte  anual  de  seis  railhões  de  toneladas 
de  minério,  agora  em  andamento^  alega  precisar  de  450  gôndolas     de  j 
descarga  pelo  fundo  de  50  t  de  lotação j  ou  quantidade  equivalente 
gôndolas  com  72  t  de  lotação  além  de  40  plataform.as  e  30  gôndolas  pa 
ra  o  transporte  de  carvão.,   quantidades  que  o  Grupo  acha  justifica  - 
das  pelo  aumento  de  tráfego  dessa  Estrada,     Além  desses  vagões ^  a 
Zjstrada  indica  a  necessidade  de  mais  30  gaiolas  para  gado,  que  o 
Grupo  classifica  à  parte,  como  o  pedido  das  dem.ais  í^stradas.  Nao 
reconhece  a  necessidade  de  20  vagões  para  abrigo  do  pessoal  de  trens, 
para  os  quais  pode    aproveitar  vagoes.de  madeira  retirados  do  tra  - 
fego, 

A  Sorocabana  relaciona  800  vagões  fechados.   500  gôn- 
dolas com  borda  e  m.ais  250  vagões  que  não  especificou.     Essa  Estra- 
da, desde  a  aprovação  do  projeto  38  da  G,K.>B<,E.Ui  ,  já  recebeu  246 
vagões  fechados  a  raais  do  que  o  total  recomendado  por  aquela  Comis- 
são, tendo,  por  outro  lado,  deixado  de  receber  246  vagões jdos  quais 
184  gaiolas,  40  gôndolas  e  22  plataformas,  o  que  mostra  ter  aquela 
Estrada  modificado  a  distribuição  °do  total  de  vagões  que,  pela 
C.M,B.E,U.  lhe  foi  atribuída. A  justificação  para  os  1550  vagões  qud 
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diz  precisar  no  próxirn.o  qfiinqtionio  deveria  se  fazer  através  seu 
aumento  de  tráfego,  o  que,  como  tambemm  Paulista  e  na  Araraquara, 
não  ocorreu  de  1951  a  1957.  Todavia ,  tendo  o  Grupo  ouvido  o  repre 
sentante  da  oorccabana,  reconhece  que  essa  ."^strada  teve  um  ano  de 
1958  mais  favorável  e  que,  atualmente,  tem  o  balanço  do  intercãmbiD 
de  veículos  com  suas  três  visinhas^  Rede  de  Viação  Paraná  Santa 
Catarina,  Cia.Mogiana  de  Estradas  de  Ferro  e  Noroeste  do  Bra- 

sil, altamente  desfavorável.  Resolveu  pois  considerar  prioritária 
a  indicação  da  Sorocabana  mesmo  que  esse  balanço  desfavorável  nao 
corra  por  conta  do  próprio  serviço  e  por  isso  adota  como  de  primei_ 
ra  prioridade  -  a  necessidade  de  I3OO  vagões  e  de  segunda  prioridade 
os  250    vagões  não  especificados « 

A  Mogiana  indica  necessitar  de  400  vagões  fechados  , 
150  gôndolas  de  borda  e  150  vagões  plataformas,  no  total  de  700 
vagões.  Tal  previsão  á  aceitável  considerando -se  que  entre  1951 
e  1957"  essa  Sstrada  teve  um  aumento  de  trafego  de  7 e  que,  dos 
vagões  estudados  como  suas  necessidades  pela  CoMoBoE.U.  ainda  nao 
foram  recebidos  26l  vagões  fechados,  55  gôndolas  e  50  plataformas, 
no  total  de  366  veículos, 

Á  Viação  Férrea  indica  30  plataformas  e  2  gaiolas  es- 
peciais que  o  Grupo  considerou  como  necessidades  reais,  e  m.ais  30 
vagões  tanques  e  30  vagões  frigoríficos,  que  foram  incluídos  nas 
necessidades  do  mercado.  Além  desses  vagões  a  Viação  Férrea  re  - 
laciona  mais  120  gaiolas,  que  foraj^i  classificados  à  parte,  como  os 
demais  pedidos  desse  material.  Foi  deixado  de  lado  o  pedido  de 
20  vagões  para  abrigo  de  pessoal  pelos  mesmos  motivos  porque  o 
Grupo  não  considerou  pedido  idêntico  de  outras  Estradas., 

A  Estrada  de  Ferro  de  banta  Catarina j  explorada  pelo 
Estado  desse  mesm,o  nome,  solicita  10  vagões  fechados,  8  gaiolas  e 


r 
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20  plataformas,  que  o  Grupo  incluiu  no  mercado^   considerando  o 
grande  desenvolvimento  do  tráfego  dessa  Sstrada, 

2rlc»6  -  Programas  de  Outros  Usu-ários  de 
Material  Rodanfce 

Além  das  Estradas  de  Ferro,  muitas  outras  organiza  - 
çoGs  possuem  vagões  ferroviários  para  seus  transportes,  ;  i^r^lo 
que  o  Grupo  resolveu  consultar  a  todas,  para  determ.inar,  cora 
segurança,  qual  a  exata  necessidade  de  vagões  no  qiiinqtiênio 
1959/1963.  Assim,  foram  ouvidos  o  Departamento  Nacional  de  Por 
tos,  ^iios  e  Canais,  a  Petrobras  e  cinco  companhias  petrolífe  - 
ras,  nove  frigoríficos,  o  Instituto  do  Açúcar  e  do  Álcool  e 
mais  onze  usinas,  que  produzem,  álíool  industri,al  e  ainda  duzen 
tas  e  oitenta  e  nove  usinas  de  açúcar,  três  companhias  produto 
ras  de  óleos  vegetais,  dois  exploradores  de  mármore  e  duas  com 
panhias  siderúrgicas. 

De  todos  os  consultados,  como  já  referido,  apenas  uma 
usina  dé  açúcar  pretende  adquirir  10  vagões  para  cana, nos  pró- 
ximos anos,  a  Cia » Siderúrgica  Dacional  deseja  adquirir  120  gôn 
dolas  automáticas  e  a  Cia.oiderúrgica  Belgo  Mineira  deseja  com 
prar,  ate  1960,  4  plataform.as  e  42. gôndolas  autom.áticas .  pedi- 
dos que  serão  considerados  no  resum.o  final 

Releva  considerar  que  as  companhias  petrolífera s s que 
são  possuidoras,  era  conjunto ;  de  2  216  vagões,  dos  quais  cerca 
de  60^^  construídos  no  Brasil,  estão  se  desinteressando  de  aqui 
siçÔes  diretas  de  vagões  tanques,  porque  a  Companhia  Sorocaba- 
na  de  Material  Ferroviário"SOMA" ,  anteriormente  fabricante  de 
vagões  de  qualquer  tipo  g  p^^-a  qualquer  interessado,  se  consti 
tuiu,  nestes' últimos  cinco  anos", em  arrendatária  de  vagões  tan- 
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ques  por  ela  mesma  construídos ^  assim  atendendo  as  necessidades 
das  companhias  petrolíferas,  sem  que  estas  precisem  adquirir  va 
goes  para  seu  uso  próprio 

Além  da"oOMÀy  outras  empresas  _>  tal  com.o  a  ERI^ÍECO .  es- 
tão,  tambéijij     organizadas  como  arrendatárias  de  vagões 

2  5 1  7  -  Subsidio  s  para  a  ^ D e t e rmi naj^ a o_d c_ Me r - ap._q 
cl e  Vag o  e  s Apr  a  s  en t a.d o  s        a Aj^o^c i a  qao 

Antes  de  apresentar  o  resuirio  do  mercado  para  locom.o 
tivas,  carros  e  vagões  apurados  pelo  Grupo.,  devemos  mencionar 
que  lhe  foram  apresentados  pela  Assiciaçao  Profissional  da  In 
dústria  de  Vagões a  título  de  subsídio,  dois  trabalhos  de  auto_ 
ria  r\os  Engenheiros  Silvio  I/tagalhaes  LuvStosa  e  Luiz  Domingues  da 
Silva.  Sobrinho-  nos  quais  foi  es";imada  a  necessidade  de  vagões 
nos  próximos  cinco  anos.     Os  valores  encontrados  por  esses  tecrL 
cos  são  bem  superiores  aos  que  a  seguir  serão  apresentados  o 

O  Grupo^  entretanto  j  acliou  prudente  fundamentar  o  es- 
tudo do  mercado  nas  informaçoei-:  das  próprias  Estradas  e  rj.as  pr.e 
visões  por  elas  feitas  tendo  em  base  .o  seu  trafego  atual .  Q-t-ial  - 
quer.  erro  decorrente  do  pessimismo  com  que  as  Estradas  tennaia 
encarado  o  seu  aumento  de  transporte  poderá  ser  corrigiao  poi- 
reforços  de  aquisição  durante  o  período,  O  Grupo  não  conside  - 
rou^  também,  os  problemas  ligados  ao  entado  de  obsoletismo  das 
frotas  das  Estradas,  no  que  se  refere  aos  --ser.s  -vagões  meLall  ■- 
cos  e  de  estrutura  mista.  Êsse  estudo  demandaria  muito  maior 
tempo  j  sendo  aconselhável  sugerir-se  às  várias  Sstrada-v  a  cólera 
sistemática  de^elementos  que  permita  a  sua  execução. 


presidência   da  república 
Ca  conselho    do  desenvolvimento 


38. 

2 , 1  p 8  ->  Mercado  de  Material  Rodante_  e_  d. e 

Traçao,  Secundo  as  Conclusões  dc_Grup_o 

Finalizando  o  estudo  do  Mercado,  damos  a  seguir  as  neces 
sidades  reconhecidas  pelo  Grupo ^  em  primeira  e  segunda  priorida- 
des, para  a  R.F.FoS/A.     Estradas  fora  da  Rede  e  outros  usuários 
de  material  ferroviária' 


'■'arros 

Motores 

-■  7 — 

Automo  - 

e 

e  auto ma 

veis  de 

discriminação 

Loc  a 

Reboques 

trizes 

linha  e 

Vagões 

1 

j  ou eros 

Primeira  prioridade 

Rede  Ferroviária 

Federal  S/A. .  . ,  , 

207 

3:^8 

i55 

313 

J  022 

Outras  Estradas 

de  Ferro  c  r 

209 

392 

12 

58 

3  552 

<• 

Outros  usuários 

30 

_.._.._176_ 

oUMA  i .  „  »  ,  .  . 

167 

371 

O  f 

Segunda  prioridade 

Rede  Ferroviária 

Federal  S/A . .  .  . . 

203 

215 

2  110 

Outras  Estradas 

de  Ferro  ^    . , «  , 

25 

12 

250 

Outro  s  usuário  s . 

220 

SOMA  .....  0 

228 

220 

12 

215 

2  360 

Total 

Rede  Ferroviária 

Federal  S/A.  , .  . ,.. 

410 

328 

155 

528 

13  \i 

Outras  xíiStradas 

58 

3  802 

de  Ferro  . ..  j ,  ,  o  . 

234 

392 

24 

Outros  usuários. 

250 

176 

■     SOM  .... 

644 

970 

179 

586 

9  110 

Dentro  das  condições  estabelecioas  na  página  2""-,as  neces 

sidades  das  gaiolas  seriam  as  seguintes? 

Rede  Ferroviária  Federal  S/A,  . 
Companhia  Paulista  de  E.de  Ferro...... 

Estrada  de  Ferro  Âraçaquara_.  . .  -. » v  » » - . »  f.  * »  ^ 
Estrc^da^  c;ie  Ferro  Vitoria-  a  í'iinas     ,  ^  o  o  ^ . , . 
Viagao  Férrea  do  -^tio  Grand'e  do  Sul 
Estrada  de  Perro  Santa  Catarina. . 

SOMA  c.  o  =  =  1..  036 


■1  *  V 


598 
200 
80 
30 
12 
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2.2,  -  MATERIAL  PARA  A  VIA  PERMANENTE 
2,2.1.  -  Recomendações  da  Comissão Msta  Brasil- 
Estados  Unidos 

A  Comissão  Mista  Brasil-Estados  Unidos 
/ 

para  o  Desenvolvimento  Económico  em  seus  projetos  deu  es- 
pecial  relevo  as  necessidades  dfj  via  permanente  de  nossas 
Estradas  de  Ferro  e,  apesar  de  nao  terem  sido  atendidas  to- 
das as  necessidades  por  insuficiência  de  recursos,  recomen- 
dou: 

Construção  de  910  km.  de  variantes  e  linhas 

novas 

Reforma  de  cerca  de  9.270  km.  de  linhas  existen- 
tes, com  a  aquisi- 
ção de  aproximadamente; 

423.500  t  de  trilhos  além  dos  acessórios  corres- 
pondentes 

6^967.000  dormentes  e 
12.471.000  metros  cúbicos  de  pedra  britada. 

Como  já  referido  ant eriorment e ^  por  dificulda 
des  de  obtenção  das  divisas  para  a  importação  dos  materiais 
ou  para  realização  dos  empréstimos  que  permitissexH  a  aqiiis^. 
ção,  no  exterior,  dos  trilhos  e  acessórios  e  instalações  de 
pedreiras,  houve  um  grande  retardametito  no  início  das  obras 
programadas.  Assim,  apesar  dos  projetos  recomendarem,  no 
máxim.o,  cinco  anos  para  completar  o  programa  previsto ;  até 
o  fim  de  1958,  a  maioria  das  obras  estava  em  andamento, 
(Anexo  X. ) 

a)  Revisão  do  Banco_Jiacional,_dcv  jJesenvolvimen 
to  Económico 

Nas  revisões  feitas  pelo  Banco  Nacional  do  De 
senvolvimento  Económico,  antes  da  concessão  dos  empréstimos 
para  condicioná-los  á  capacidade  financeira  de  cada  Estrada 
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houve  mister  reduzir  as  extensões  de  linha  a  reformar,  não  somente 
em  conseqtlencia  do  encarecimendo  do  material,  especialmente  quando 
de  procedência  nacional , como , também, para  atender  a  justificativa  de 
algumas  Estradas  que  preferiram  trilhos  mais  pesados  que  os  reco- 
mendados  pela  Comissão.  O  quadro  que  se  segue  mostra  as  diferen- 
ças entre  as  quantidades  de  trilhos,  dormentes  e  pedra  britada  r_e 
comendadas  pela  Comissão  Mista  e  as  concedidas  ou  a  conceder  pe- 
los empréstimos  jâ  negociados  pelo  Banco  Nacional  do  Desenvolvi- 
mento Económico  o 


ESTRADAS 


Parana-Sta. 
Catarina. . 
Rede  Minei- 

X^3.  ••••••• 

Noroeste . , 
Leopoldina. 
Leste  Brasi 
leiro  .... 
Goiás  .... 
Nordeste. . 
S.Luiz-Te- 
rezina  . . . 
Central  do 
Piaui  .... 
Sampaio  Cor 
X 3.  u  •  *  •  c 
Mossoró  . . 
Cearense.  =, 
Central  do 
Brasil 
1 , 60m  .... 
1 , OOm  . . . ; 
V„F.RioG. 
do  Sul , . . . 
Mogiana. . . 
Araraquara 
Soro cabana 
Paulista. . 
Nazaré . . , ^ 

Soma» . 


RECOMENDAÇÕES  DA  C.M.B.E.U 


TRILHOS 


Ext  o  km , 


1.100 

1.962 

574 

636 

518 
340 
626 

160 


Peso 
lOOO  t 


40,8 
70,8 

;2i,3 

•  2  4  í  4 
í 

'16,6 

|10,9 
23,2 


5,1 


Dormii:!  Pedra 
te:,  britada 

1000  lô: 


1000 


370,0 


lo452  ,0 


EMPRÉSTIMO  DO  B.N.D.E. 


TRILHOS 


Ext-.  [Peso 
Km  ílOOOT 


Dor- 1  Ped  ra 
i  iiiente  I  britada 
1000    1000  hB  - 


1678,9a 
82,1  1 

1160, 0|l 

3  il 
48,0  \ 
370,0  1 


181,0 

76,0 

100,0 
42,0 
130,0 


2^  / ,  V 
4/^6 ,0 
403 ,0 

079,4 
364,8 
9U,0 


1.280 
306 

502,3 
840,8 

700 

í>2e 


78,3 
13,7 

22 ,4 

31;2 

35,2 
29jó 


487 

560 
400 
280 

200 
292 
496,6 

20 


ÍI5O5.5 

!  302,0 

i 

236,4 
651,0 


_14  ^  i 


.000,0  i 
573,1 

i 

■951,3  j 
.043,0 


692 


ê22 
750 
200 
700 
520 


!423,5   16966, 9 


18,1 

20,8 
14  j  8 
11,1 

6,4 
9,4 
18,4 

6;5 


237,5 


.  92,2 

Í913,2|  719,9 


78,4 
)00,0 


39,5 


23,1 
30,8 

8,9 
35,0 
29,6 


Í!-7,8 

9,0 
18,0 

i  10,0 
1  - 

;ioO;0 
1925,4 

'279,9 


1  100,0 
I  365,0 
451,6 


7LQ.0 


'Ih] 


il)  Adiantamento 


PRESIDÊNCIA  DA 
CONSELHO  DO 


REPÚBLICA 
DESENVOLVIMENTO 


41o 

Além  desses  empréstimos  concedidos  pelo  Banco  Nacional 
do  Desenvolvimento  Económico^  baseado  em  estudos  da  Comissão  Mis_ 
ta  Brasil-Estados  Unidos,  há  a  considerar  o  concedido  à  Estrada 
de  Ferro  Bahia  e  Minas,  do  programa  do  Departamento  Nacional  de 
Estradas  de  Ferro,  no  total  de  1=390  toneladas  de  trilhos  de 
32,24  kg/m  para  a  substituição  em  20  km  de  linha^  com  o  emprego 
de  10.500  dormentes  e  lO^SOOm^  de  pedra  britada  e  o  empréstimo  ga 
ra  a  Tereza  Cristina  para  o  fornecimento  de  5 «120  toneladas  de 
trilhos  de  37ol  kg/m  para  a  melhoria  de  69  km,  de  linha, acompanha 
dos  do  emprego  de  35.200  dormentes  e  25  =  500  mi^de  pedra  britada. 

Em  grande  numero  de  empréstimos  ou  adiantamentos  con- 
cedidos pelo  Banco  Nacional  do  Desenvolvimento  ^conômico houve  ne 
cessidade  de  posteriores  reduções^  em  conseqiiência  da  majoração 
de  preços  dos  materiais,  quer  nacionais,  quer  estrangeiros ,aumen 
tando  ainda  mais  as  diferenças  entre  o  concedido  pelo  Banco  e  o 
recomendado  pela  Comissão. 

Para  se  avaliar  o  montante  dessas  diferenças  basta  con 
siderar  que  5  para  atender  as  recom_endaçÔes  da  Comissão  IVÍista  Bra 
sil-Estados  Unidos  e  o  pedido  do  Departamento  Nacional  de  Estra- 
das de  Ferro,  as  Estr^adas  que  agora  compõem  a  Rede  Ferroviária  Fe__ 
deral  S/â.,  ja  deveriam  ter  recebido  305.100  toneladas  de  trilhos, 
enquanto  os  empréstimos  contratados  apenas  garantiram  145oOCO».As- 
sim  se  explica  a  necessidade  em  que  está  essa  Rede  de  adquirir -com 
urgência^ 150.000  toneladas  de  trilhos, das  quais  vem  de  contratar 3 
com  firmas  estrangeiras -a  aquisição  de  110  000  t.e  29  892  com  a 
Companhia  Siderúrgica  Nacional, 

2.2,2  -  Serviço  a  Fazer  na  Via  Permanente  Segundo 
as  Informações  das  EvStradas 

-   Segundo  as  respostas  dadas  pelas  Estradas  ao  inqueri  - 
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to  deste  Grupo  de  Trabalho  (Anexo  VIII),  os  serviços  a  fazer  na 
via  permanente  no  qíiinqtiênio  em  estudo,  podem  ser  assim  estima- 
dos ; 

B  i    t    o    1  a 

Extensão  da  linha  -  km  Larga         Métrica  Total 

A  construir,  inclusive  variantes  96  909  1^005 

A  alargar  a  bitola  -  -  1.028 

A  eletrificar . , , , , . a . . , o . , » » ^ , 6 ,  90  320  410 

A  conservar  e  remodelar,,.,.,,..        4«407       *    31.08l  35o448 

É  necessário  ressaltar  que,  no  total  das  linhas  a 
conservar  e  remodelar,  alinhamos  todos  os  trechos  era  que  serão 
trocados  os  trilhos  existentes  por  trilhos  mais  pesados,  a  fim 
de  permitir  trafego  mais  rápido  de  trens  mais  longos^ 

2.2.3.  -  MATERIAIS  DE  VIA  PS.WiANENTE  A  EMPREGAR 
NO  QdINQtlÊNIO  -  1959/1963 

Segundo  as  informações  das  interessadas  esses  traba- 
lhos exigirão  o  recebimento,  durante  o  qtiinqllênio  dos  seguintes 
materiais: 


Trilhos        -  4.900  toneladas  de  trilhos  de  32,2  kg/m 

453.232  " 

47.800  *' 

26.156 

83 , 602 
615.690  " 

Acessórios  -       -  31»ó83 


69.565  " 
6,378  " 


"        "    44 , 6 


50,3  " 

V? 


"  56,9 


talas  de  junção 
placas  de  apoio 
parafusos  comx  porcas 


3,660,000  arruelas  de  pressão 

toneladas  de  pregos  de  linha 
16.615  toneladas  de  "tirefonds" 
lc266.700  retensores  de  linhas 

3.111  lubrificadores  do  trilhos 
6,206  aparelhos  de  mudar ça  de  via. 

* 

Nesses  totais  não  estão  incluídos  os  materiais  ja  e~ 
xistentes  nas  Estradas  de  Ferro, assim  como  os  trilhos , talas  e  pia 
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cas  de  apoio,  mencionados  no  quadro  seguinte,  que  estão  sendo 
recebidos  através  do  B.N.D.E; 


ESTRADAS 

TRILHOS 

TALAS 

PLACAS 

VFRGS . 

(t) 
14  0  600 

(t) 
30 

(t) 

Paulista  ..... 

7.500 

210 

Mogiana   

13.700 

10 

Sorocabana ...» 

27.000 

V,  Minas  . . . »  , 

18.000 

1.000 

5,000 

2.2.4  -  DESPESAS  A. EFETUAR 

Para  avaliar  o  montante  a  ser  dispendido  com  essas 
compras,  o  Grupo  considerou  que  a  Companhia  Siderúrgica  Nacio- 
nal neste  qfiinqfiênio  faioricara  anualmente  45-000  toneladas  de 
trilhos,  tal  como  é  seu  programa  para  1959,  e  desse  total,  ... 
30.000  serão  reservadas  para  a  remodelação  de  linhas  ja  exis  ~ 
tentes,  enquanto  as  restantes  15.000  toneladas  serão  reserva  - 
das  às  construções.  No  qtiinqfiênio  a  Cia.  Siderúrgica  Nacio  - 
nal  forneceria  150.000  toneladas  às  Estradas  de  Ferro,  enquan- 
to as  restantes  465.690  teriam  de  ser  adquiridas  no  estrangei 
ro.  Para  o  cálculo  da  despesa  a  fazer  com  trilhos,  tomou  o 
Grupo  para  o  material  nacional  o  preço  da  circular  de  7  do  ou- 
tubro de  1958,  da  Companhia  Siderúrgica  Nacional^  e  para  o 
estrangeiro,  o  preço  médio  ponderado  de  US$  159,29  CIF,  das 
últimas  encomendas  de  trilhos,  268  900  toneladas  do  Banco  Na  - 
cional  do  Desenvolvimento  Económico  Polónia,  Japão,  Tcheco  - 
slováquia,  França  e  Canadá,  e  110.000  toneladas  da  Rede  Ferro- 
viária Federal  S/A  à  Suécia  e  Finlândia.  Para  os  demais  mate- 
riais admitiu  os  preços  médios  dos  vários  tipos  usuais  de  pada 
item. 


PRESIDÊNCIA    DA  REPÚBLICA 
^^^f    CONSELHO    DO  DESENVOLVIMENTO 


44 

Dessa  forma  o  Grupo  avalia  em  Cr$a6.403 .100.000  o  to 
tal  das  despesas  a  serem  feitas  com  essas  aquisições  assim  es- 
pecificadas: 

Milhões  de 


US$  Cr$ 


Trilhos 


a)  material  nacional 

150,000  t  a  Cr.  11,900,00  1,785.0 

b)  material  estrangeiro 

465.690  t  a  US$  159,29  74_,l80 


74,180  lo785,0 

Acessórios 

a )  material  nacional 

31  o 683  t  de  talas  a  Cr|l6  =  25O,G0  514,8 

69.565  t  de  placas  a  Cr.$  14.500  ,00  1.008,7 

6.378  t  de  parafusos  cora  porcas 

a  Cr.  65  c  000, 00  . »  .0,...  414  .,6 

3.660.000  arruelas  a  Crt  10,00 

O 

55.155  t  de  grampos  a    Cr|40o000,00  2.206,2 

16.615  t  de  "tirefonds'*  a 

Cr$  50.000,00   830,8 

6,206  aparelhos  de  mudança  de 

via  a  Gr$  200.000,00  1.241,2 


6.252j  9 


b)  material  estrangeiro 

17.815.000  retensores  a  US|  0,49 

3-111  lubrificadores  de  tri 

lhos  a  US|  250,00  .„T  _0^778 

9,-507 


Investimento  total  no  quin- 

qíienio .....  v  ,     83,687  8,037/9 


Corno  75,6%  dos  trilhos  serão  adquiridos  no  estrangei 
ro,  em  virtude  de  deficiência  de  produção  da  Companhia  Siderúr 
gica  Nacional,  devemos  contar  cora  a  mesma  proporção  de  talas 
de  junção  e  placas  de  apoio  a  serem  compradas  fora  do  Brasil. 
Essa  circunstancia  eleva  de  US$  11.518  000  as  necessidades  de 
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dólares,  aumentando  para  US§  95? 205  milhões    as  exigências  em 
moeda  estrangeira  e  diminuindo  ae  ^Cr4,  1-?137  bilhões- os  gastos 
emi  moeda  nacional  o 

Êsse  investimento  diz  respeito  apenas  a  trilhos  e 
acessórios,     Porém^  além  desse  material  a  reforma  das  linhas  e_ 
xige  grandes  aquisições  de  pedra  britada  e  de  dormentes    e  ei_e 
vado  emprego  de  mão  de  obra.     Apenas  para  dar  uma  ideia  da 
despesa    que  essa  parte  do  programa  de  via  permanente  represen 
ta,  assinalamos  que,  dentro  do  q^inqtiênio  1959/1963  ^  a  RoFJ^.r?  'Ao 
pretende  reformar  12.157  quilómetros  de  linha  com  o  dispencio 
de  Cr|-  9. 231.223  s300, 00,  conforme  os  contratos  jã  assina.dp-' 
os  orçamentos  já  estabelecidos  para  as  aquisições  de  dormentes 
e  pedra  britada,     Admitindo~se  o  valor  médio  por  km  de  Cr$  „  „  « 
760 o 000  00,  e  aplicando  ao  total  de  17c 500  km^  pois  as  Estra  - 
das  fora  da  Rede  poderão  reformar  cerca  de  5  «240  km  no  ql!i.;in 
qliênio,     tomando  para  elas  ,-.  mesmo  coeficiente  de  2^6  sobre  a 
extensão  de  trilhos  a  adquirir ^  vê-se  que  a  despesa  com  esta 
parte  do  programa  da  via  permanente  ascendera  a  Cr$ 
13.300*000,000,00,  elevando  o  total  a  dispender  só  com  a  refor 
ma  da  via  permanente  a  uma  ordem  de  grandeza  de  USfp  95  milhões 
e  Cr|  20  bilhões. 

Considerando  o  grande  atrazo  na  realização  dos  pro  - 
gramas  de  remodelação  da  via  permanente , de  primordial  importan 
cia  para  a  segurança  da  circulação  das  locomotivas  diesel  ele- 
tricas  recém  adquiridas,  algumas  de  19  toneladas  de  peso  por 
eixo,  e  dos  vagões  em  projeto  de  cerca  de  5ô  toneladas  de  peso 
total,  pensa  o  Grupo  que  nenhuma  restrição  deve  ser  feita  as 
necessidades  de  cada  gstrada, 

■    Em  seguida  são  apresentados  os  programas  elaborados 
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pela  Rede  e  pelas  demais  Estiradas. 

2,2  <- 5.  -  ProCTama  da  Rede  Ferroviária  Federal  S/A, 
A  Rede  Ferroviária  Federal  S/A,  apresenta  como  neces. 

sidade  de  trillios  as  qii^mtidades  consideradas  no  quadro  abaixo: 


Tipo  do 

Trilho 

kg/m 

DESTINO 

Extensão    -  km.-. 

-  Quantidade 
de 

Toneladas 

Linhas 

Desvios 

56,9 
44,6 

37,1 

t! 
tf 

?! 

Remodelação^ 
e  conservação 

Alargamento  de 
bitola 

Construção 

Variantes 

3^  trilho 

Remodelação  e 
oonservaçãc 

1.774 

3í 

13 

IC 
-òt 

22.283  ■• 

1.265 

)2 

)0 
)3 

598 
Soma 

44,050 

35.700 
1  000 
8.  000 

26.950 

349e620 
385.570 

!  TOTAL 

! 

465^320 

A  esse  total  deverão  ser  acrescidas  22.^263  toneladas  de 
trilhos  de  37,1  kg/m.  caso  à  Rede  Ferroviária  Federal  S/A  venha 
ser  incorporada  a  EíTbrada  de  Ferro  Central  do  Paraná,  no  Estado 
do  Paraná J  ora  em    construção  entre  Ponta  Grossa    e  Apucarana^ 

Parte  do  material  acima  está  sendo  adquirido  conforme  se 
vê  no  quadro  abaixo J 


Forma 

r  ■ 

Trilhos  (t) 

r — —  ' 
Placas  (t) 



Talas  (t) 


Através  0  BNDE  (imp-^rtação )  • .  .  . 
diretaraente        (importação ) w . . . « 
diretaraénte        (mercado  interno) 

125c 100 
151.000 
17  ,,000 

9,260 
3.320 

43310 
5.000 
1,470 

S  OMA  c»'>/>•&;>«t:^••ro 

293 «100 

12=580  : 

10  «780 

L-f-  
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As  quantidades  de  trilhos  de  57  e  de  37,1  kg/m  indica 
dos  para  a  conservação  das  linhas  das  bitolas  de  1,60  ra  e  l^Om, 
correspondem  a  remodelação  de  595  quilómetros  da  bitola  larga, 
e  4712  na  bitola  métrica  durante  o  qíiinqíienio  ou  119  e    943  qui- 
lómetros, anualmente j  em  cada  uma,  s6  para  as  linhas  que  vao  re- 
ceber trilhos  novos»     Entretanto,   como  e  de  regra  que  depois  de 
escolhidos  os  trilhos  retirados  das  linhas  principais  sejam 
reempregados  em  linhas  de  menor  tráfego,     e  que      os  que  saíram 
dessas  linhas  secundarias,  depois  de  bem  repassados,  sejam,  reem- 
pregados em  linhas  de  ramais  ou  em  desvios,  a  Rede  programou  pa- 
ra o  qtiinqiiênio  em  causa  a  reforma  de  12^157  quilómetros  de  li- 
nhas, portanto  7445  quilómetros  pelo  reemprego  de  trilhos  c. 

Desse  total  de  12»157  km^ ,  1.331  serão  de  bitola 
larga, representando  43,8/^  das  linhas  e  desvios  existentes  e 
.10,826  de  bitola  métrica,  isto  é,  47,3^  das  linhas  e  desvios  a 
conservar.     Êsses  coeficientes  falam  da  importância  fu-ndamental 
que  a  Diretoria  da  Rede  dá  à  melhoria  de  suas  linh£.s,  o    que  o 
Grupo  só  tem  a  louvar. 

Vai  ser  árdua,  porem,  a  remodelação  desse  total 
de  12.157  quilómetros  no  qíiinqttênio ,  ou  2^^-31  por  ano,  pois  que 
ao-  mesmo  tempo  em  que  os  trilhos  forem  substituídos  haverá  in- 
teresse em  realizar  Vários  trabalhos  adicionais,  para  que  seja 
tirada  toda  a  vantagem  desse  grande  dispêndio. 

Como  consequência  do  emprego  dessas  465.320  tone- 
ladas de  trilhes,  a  Rede  Ferroviária  Federal  S/A  pretende  apl  i-- 
car  no  qíiinqíienio  o  seguinte  material  acessório: 
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a)  Na  conservação  e  ranodelação  dos  seus  24.057  km  de 
linhas  e   1  863  km  de  desvios: 


19 «430  t  de  talas  de  junção 

41 «480  t  de  placas  de  apoio 
4. 83 5  t  de  parafusos  com  porcas  e  arruelas 

19.200  t  de  pregos  de  linha 

10.800  t  de  "tirefonds'» 

20.000  t  de  retensores 
3.000  lubrificadores  de  curvas 
5.120  aparelhos  de  mudança  de  via 

b)  Nos  alargamentos  de  bitola? 

3.255  t  de  talas  de  jungao 
9.200  t  de  placas  de  apoio 

412  t  de  parafusos  com  porcas 
12,5  t  de  arruelas 
4.100  t  de  '*tirefonds" 

170  aparelhos  de  mudança  de  via 


c)  Nas  construçõesí 

60  t  de  talas  de  junção 
7,5  t  de  parafusos  com  porcas 
0,25t  de  arruelas 

31 t  de  pregos  de  linha 
6  aparelhos  de  mudariça  de  "vrirj 
e  no  caso  de  ter  de  concluir  a  construção  da  E«F, Central  do  Pa- 
raná, mais 

960  t  de  talas  de  junção 
5.100  t  de  placas  de  apoio 

108  t  de  parafusos  com  porcas 
3,2  t  de  arruelas 
1.530      t  de  "tirefonds" 

60  aparelhos  de  mudança  de  'vi-"  . 

d)  Nas  variantes! 

400  t  de  talas  de  junção 
1.000  t  de  parafusos  com  porcas 
12,000  t  de  pregos  de  linha  ou  "tirefonds'' 


e)  Colocação  do  3^  trilho  nas  linhas  de  0,76  m: 
1»913  t  de  talas  de  junção 

228  t  de  parafusos  com  porcas 

9,5  t  de  arruelas 
990  t  de  pregos  de  linha 
64  aparelhos  de  mudança  de  v."'>u 

A  enumeração  acima  mostra  bem  a  imiportãncia  do  progra 
ma  da  via  permanente  em  andar^ento  na  Rede  e  seu  impacto  sobre  os 
fabricantes  nacionais  desses  aparelhamentos , 


SÊÊÊÊÊÊim 
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R,F.F.S/á.   ^ 

As  Estr;id.-is  que  nHo  pertencera      Rede  ;^present."r\-.^m  i'. 

seguinte  rel^jç^o  de  su<*js  necessid<-:des  em  trilhos,- 

Estrc^dt.i  de  Ferro  nrru--; ouri r.-j 

12,100  t,  de  trilhos  de  44.65  kg/m^  p.-ira  a  comple  - 
ment<-íçro  do  seu  trab.-ílho  de  alnrgnmento 
de  bit o In  « 

4-552  te  de  trilhos  de  44;  65  kg/m  pura      constru  - 
çTo  de  v'3ri-'. nt es^  e. 

3 5  o, 000  t.   de  trilhos  semelhantes  para  :':'emodelaça'o 
de  sua  linlia,- 

Estrada  de  Ferro  Sorocaban,'.- r 


26,156  t.  de  trilhos  de  50,3  kg/m  para  a  construção 
de  260  quilómetros  de  variantes  e  novas 
linhas  o 


Estrada  de  Feri-o  3,-'nta  Catar ixi/:i 

4» 900  Ce  de  trilhos  de  32,24  kgÁ^^para  reforço  de 
suas  linhas  entre  Biumçnáu-Subida  j[ Real- 
mente ^o  trilho  que  sera:  empregado  e  o  de 
37 5 i  kg/m,  mínimo  adotado  atualm.ente  pe- 
lo DNEF  e'RFF3Á). 


C  omp  ;  •  nh i  a  Mo  ^g;i a  n/i 

75  770  to  de  trilhos  de  37 ;1  kg/m  para  remodelação 
de  105  í<ra  de  linha. 

Viação  Férrea  do  Rio  Grande  dc  Sul 

59c 900  t=  de  trilhos  de  37^1  kg/m  para  remodela- ção 
da  linha  e  610  km  de  varia ntesj 

G  ompa  nhia  Paul  is  ta: 

Informou  que  jcá  tem  todo  o  naterial  necessí^rio  pa  - 
ra  as  linhas  que  vai  construir  ou  remodelar  no  qÚinqúenio, 

A  necessidade  em  material  a^-^essório  indicada  pelais 

Estradas,   ou  calculada  pelo  Grupo, pode  ser  assim  especificada-^ 

Cia  . Paulista,  -  parai  a  remodelação  e  ,í;L2IÍ ser Vç3_ç ão 

Parr^fusos  com  porc-» s  e  ^arruela s~un:  dade  280,000 

Pregos  p-c  TH  linha -unida'de  ^                   ^ «  625^,000 

"Tirefonds"  -  unidade  ^ ,  =, ,  ^ ,  c  o » ^  .  o  .   c.  375  «000 

aparelhos  de  mudança  -  unid^ide  ro»ovc»c  .  240,. 
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Estrada  de  Ferro  Araraquara  ~  para  alargamento  da  bitola 

Placas  de  apoio  -  t  2,123 
Retensores  ~  unidade  200.000 

Aparelhos  de  mudança-unidade  50 

Estrada  de  Ferro^  Vit Oi;: i.a_.. a inas 

-Q..0!l.§trii£.Í2  Remodelação 

Talas  de  junção        -  t  332  2.548,1 
Parafusos  com  porcas  - 

unidade  40.020  314.982 

■   Arruelas    ^unidade  40.020  314.982 
Placas  de  apoio  - 

unidade  131o 200 

Placas  de  apoio           t  -              ,  8.962 

Retensores  -unidade  66.700         *  67O.OOO 

Pregos  de  J.inha-unidade  524«800 

Pregos  de  linha        -  t  -  lJ+09,7 
Aparelhes  de  mudança 

unidade  -  200 

Lubrificadores  de  trilhos  -  111 

Companhia  Kogiana  -  rara  a  conservação  e  remodelação 

Pregos  de  linha 

unidade  500.000 
Parafusos  com  porcas 

unidade  25^000 
Arruelas  de  pj-essao 

unidade  25 -.000 
*  Placas  de  apoio 

unidade  400.000 

"Tirefonds''uniaade  4OO.OOO 

Retensores  unidade  110X'00 
Aparelhos  de  mudança. 

unidade'  220 

Viação  Férrea  do  Rio  Grande  do  Sul  -  construção  e  remodelação 

Pregos  de  linha 

unidade  10;000.000 
"Tirei onds^' unidade  400.000  • 

Parafusos  com  porcas 

unidade  3» 000. 000 

Arruelas  de  pressão 

unidade  3.000^000 

Estrada  de  Ferro  Santa  .Catarina  conservação 

Talas  de  junção      -  t  260 

Parafusos  com  porcas  e  arruelas  t  23 

Pregos  de  linha         t  123 

Aparelhos  de  mudança  40 

A  falta  de  uniformidade  nas  respostas  ao  inqilcrito  realizado 

pelo  Grupo  não  lhe  permitiu  ter  uma  ideia  bastante  exata  da  exten 

são  do  mercado  do  material  acessório  da  via  permanente^  servindo 

os  números  dados  como  índices  do  minimo  das  necessidades  no  qíiin- 

qíiênio  t 


PRESiDÊNCIA    DA  REPÚBLICA 
CONSELHO    DO  DESENVOLVIMENTO 


51. 

2,2.7    -    Novas  Construções 

Considerando  o  gr.-mde  número  de  vnriaveis  que  inter- 
vém no  programa  de  novrs  construções  ferroviárias,   e  impossível 
calcular j  com  uma  aproximação  aceitável j  a  quantidade  de  tri  - 
lhos  que  deverá  ser  empregada  nas  novas  linhasj  no  próximo  qttl^ 
qúenio  1959/1963 e     Considerando ^  entretanto j  as  prioridades  que 
vem  sendo  dadas  cás  construções  das  ligações  ferroviárias  com 
Brasília,  a  do  Tronco  Principal  Sulj  a  da  ligação  Passo  Fundo- 
Mussum,  a  de  prosseguimento  da  linha  Agua  Boa-Guaíra-Porto  Men 
des  e  outras  ligações  no  Nordeste j,  o  Grupo  pensa  que  durante  o 
qllinqtienio  pode  aceitar^   como  razoávelj  a  inauguração  de  1  800 
quilómetros  de  novas  linhas^  isto        a  media  anual    de  360  km, 
para  os  quais  serão  nocessárrâos  cerca  de  30  COO  toneladas    ■  ,a- 
nuais  de  trilhos  e  os  respectivos  acessórios^ 

Realizada  essa  previsão  e  a  Companhia  Siderúrgica  Na 
cional  reservando,  cada  ano,  15  000  t  dos  trilhos  de  sua  fabrJ. 
cação  para  as  construções,  haverá  necessidade  de  se  adquirir 
15  000  t  do    estrangeiro^     Convém  salientar,  todavia,  que  das 
l^O^vOOO  toneladas  de  trilhos  a  serem  empregadas  nas  construções 
no  qíiinqíienio,   já  há  reserva  de  20  000  para  a  NOVÁCAP,  nas  a- 
quisl>ç^W.^eitas  pelo  Banco  Nacional  do  Desenvolvimento  Econo- 
mie  o , 

O  emprego  de  150  000  t  de  trilhos  obrigará  a  aquisição 
de  cerca  de; 

A-00  000  pares  de  talas  de  junção 
1  600  000  parafusos  com  porcas 
1  600  000  arruelas  de  pressão 

2,3     -    MATSRIAL  DE  SINALIA4_çlO....E.J?MUESLÍQ^gâ  - 

2.3,1  -  Rfícr^pjidacões  da  C.M.B.E.U, 
A  Comissão  Mista  Brasil-Estados  Unidos  fez  muito  pou 
cas  recomendações  a  respeito  do  assunto,  provavelmente  ooraueas 
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necessidades  das  linhas  e  do  material  de  tração  e  rodante  fossem 
de  tal  vulto ;  que  o  atendimento  das  mesmas  absorviam = em  um  primei 
ro  programa;  todos  os  recursos  disponíveis  eri  cada  Estradac 

Assim,,  só  para  a  Estrada  de  Ferro  Leopoldina;  a  Estra- 
da de  Ferro  Soroc abana  e  a  Companhia  Mogiana  de  Estradas  de  Fei-ro 
foram  programadas  algumas  realizações» 

Para  a  Leopoldina^ 

a)  Instalação  elétrica  de  bloqueio  de  linhas  de  su- 
búrbio^ 

Para  a  Sorocabanaí 

b)  a  instalação  de  CTC  era  284  quilómetros  de  linha 
singela,  e, 

c)  a^instalação  de  sinalização  automática  em  140  qui 
lometros  de  linha  dupla« 

Ej  para  a  Mogiana 

d)  a^extensão  do  telefone  seletivo  em  mais  256  qui  - 
lonetros  de  linha;  e^ 

e)  a  instalação  de  sinalização  elétrica  e  teletipu  em 
783  quilómetros  da  linha  tronco» 

Por  falta  de  recursos  nao  foram_  realizadas  as  instala 
çoes  recomendadas* 

2 o 3  a 2  -  Pro.o^ram ."^s  de  Sin._pl_-'-  ^ilSâíL.  indi  cado5_  p_e j-s^s 
Sstrada5_ 

Considerando  o  atrazo  era  que  se  acha  a  maioria  das  Es- 
tradas brasileiras  no  que  diz  respeito  à  sinalização ;0  Grupo  hou 
ve  por  bem  aceitar, como  necessário  e  recomendável  para  serem  rea- 
lizados dentro  do  qi^inqtlênio  ,  todos  os  progi-araas  apresentados  .  Ape- 
nas,  aproveita  a  oportunidade  para  assinalar  que  o  al"Go  custo  do 
Controle  de  Tráfego  Centralizado;  raesmo  o  siraplif içado ^ tenha  tal- 
vez impedido  algumas  Estradas  de  estudar  a  instalação  desse  equi- 
pamento com  a  finalidade  adicional  de  reduzir  o  número  de  estações 
de  cruzamento  de  trens ,  com.plementahdo  o  efeito  do  aumento  da  lota- 
ção e  da  velocidade  dos  trens  alcançado  com  a  dieselização-, 
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Essa  redução  do  numero  de  estações  lhes  permitiria  diminuição  do 
pessoal  agora  grandemente  aumentado  pela  necessidade  de  lhes  dar 
horário  regular  de  trabalho  e  fclgas  semanais. 

a)  Programa  da  Rede  Ferroviária  Federal  S/A, 

A  R.F,i',S/A,  apresentou  o  seguinte  program.a? 


£.F. Central  do  Brasil 

a)  Unificação  das  cabines  de  D.Pedro  II  e  Derby  Club, 
4  km  de  linha  quadrupla 

b)  Sinalização  bi-direcional  Deodoro  -  Nova  Iguaçu, 
13  km,  linha  dupla 

c)  CTG  completo  Bangu  -  Matadouro,  24  km  linha  dupla 

d)  Bloqueio  automático    Itaquetá-Mogi  das  Cruzes, 
32  km,  linha  singela 

d)  CTC  completo  Volta  Redonda  -  S..Jose  dos  Campos, 
243  kmj  linha  singela 

f)  CTC  com.pleto,  Variante  do  Poá,  31  km,  linha  dupla 

g)  CTC  simplificados  S, Ma teus  -  Japeri(na  linha  nova 
alargada  e  eletrif içada  e  Linha  do  Minério)-  42kn, 
linha  singela 

E>F. Santos  a  Jundiaí 

Sobressalentes  para  o  CTC  de  Santos  a  Jundiai 
Rede  Ferro viária  do  Hordest e 


Viação  Férrea 


Cabina  eletrif içada  para  Recife  Central 

CTC  completo  Re^if e_-  Jj.bo^^^^         17  km,  parte  em 
linha  dupla  e  parte'  em  linha  singela 

CTC  simplificado  de  Jaboatao  -  Vitoria  de  St^Antão, 
34  km,  linha  singela. 

Estafe  elétrico  entre  Bx2^J^U_e_ç±^e}__c^ 
215  km,  lii-iha  singela 

CTC  simplificado  Edgar  Werneck  -  Ribeirão,  80  kmy^ 
de  linha  singela.         ^  , 

Estafe  elétrico  Ribeirão  Tiaceio,  260  km,  linna 
singela 

"êderal  Leste  Brasileiro 
Cabine  eletrificada  de  Salvador 

Bloqueio  automático  de  Lobato  a  Impele,  -21  km,  li- 
nha singela, 
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Estrada  de 


Estafe  elétrico  Alagoinhas-Araca.jú ,  308  km,  linha 
singela 

Bloqueio  automático  de  Mapele  -^lagoinhas,  100  km, 
linha  singela 

Estafe  Mapele  -  Feira  de  Santa  Ana,  133  km^  linha 
singela; 

Estafe  Alagoinhas  -  Serrinha,  110  Ian,  linha  singela 
Ferro  Leopoldina 


CTC  completo  Barão  de  Mauá  -  Duque  de  Caxias,  19  km 
de  linha  quádrupla  e  dupla 

Bloqueio  automático  Duque  de  Caxias.  -  Saracuruna, 
14  km,  linha  singela. 

Estafe  elétrico  Saracuruna  -  Vitoria,  605  km,  linha 
singela 


Rede  Mineira  de  Viação 

Estafe  elétrico  -  Cruzeiro  -  Soledade,  90  km,  linha 
singela. 

Rede  de  Viação  Paraná-Santa  Catarina 

a)  CTC  simplificado  Paranaguá  -  Curitiba,     110  km,  li 
nha  singela. 

b)  Cabine  elétrica  em  Cimltiba 

c)  CTC  simplificado  Curitiba  --  Ponta  Grossa,     183  km, 
linha  singela 

d)  CTC  simplificado  Ponta. Grossa  -  Ourinhos    373  km, 
linha  singela 


Estrada  de  Ferro  Tereza  Cristina 

a)  Proteção  das  passagens  de  nível  em  Tubarão 

b)  Estafe  elétrico  Tubarão  -  Lap;una ,  33  km,  linha  sin 
gela 

c)  Estafe  elétrico  Tubarão . Cri_s ciúma ,   37  km,  linha 
singela 

Estrada  de  Ferro  de  Goiás 

Estafe  elétrico  Ara^uarí^^^^J^sápoli^^^G^  300  km, 

linha  singela 

Estrada  de  Ferro  Noroeste  do  Bragil 

a)  Cabine  elétrica  Bauru  -  Noroeste 

b)  Estafe  elétrico  ~  Trés  Lagoas  -  Campo  Grande. 420  km 
linha  singela  o 
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hi   -  PROGRAMA  DAS  ESTRADAS  DE  ADMINISTRAÇÕES  DIVERSAS 

Viação  Férrea  do  Rio  Grande  do  Sul 

a)  Cabine  elétrica  em  .Sajita_llaria_ 

b)  CTO  nos  trechos  de  linha  singela 


Santa 

Maria 

--  Cacequi  - 

Santa 

Maria 

-  Cruz  Alta 

Santa 

1^'Iaria 

-Cachoeira 

taçoes ) 
simglific^ 
taçoes } 

coragleto 
taçoes) 


Estrada  de  Ferro  Vitoria  a  Minas 


CTC  em  toda  a  extensão  de  Pedro  Nolasco  -Itabira 

570  km  de  linha  singela  (simplificado-  70  es- 
tações) 

Estrada  de  Ferro  Sorocabana 

a)  Cabine  elétrica  em  Julio  Prestes  com  circulação  au- 
tomática até  Barra  Tunda ,  iTnha  dupla,  3  km, 

b)  CTC  entre  Barra  Funda  e  Amador  Bueno ,  bidirecional , 
linha  dupla,  40  km  ( completo  -  13  estações) 

c)  CTC  entre  Amador  Bueno  e  Iperó ,  unidirecional ,  li  - 
nha  dupla j  93  km  Tcõiiipleto      17  estações) 

d)  CTC  entre  Iperó  e  Ourinhos,     linha  singela,  313  km 
(completo  -  44  estações) 

e)  Bloqueio  automático  entre  o  km  12  e  Samaritá,  linha 
•  ^      singela,  I8  km, 

f)  Estafe  elctrico  entre  Mairinque  e  Itaici,  77  km 

Companhia  Paulista  de  Estradas  de  Ferro 

a)  CTC  entre  Bauru  e  Marília,  linha  simples,  127  km 
(simplificado  14  estações)* 

b)  CTC  entre  Campinas  e  Itirapina,  linha  singela,  130kn 
(completo  -  21  estações) 

c)  Cabines^elétro-mecãnicas  era  18  estações  em  linha 
de  fincão  a  Barretes 

Estrada  de  Ferro  Araraguara 

a)  >Q.TC,  linha  singela,  entre  Araraguara  e  Presidente" 
Vargas,  462  km  (simplificado  -  45  estações]^ 
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2 » 3 •  3  ~  Despe s/.s^     ef  eturr  com  o  prop;ramn  de_  sinc-i- 

Segundo  03  preços  ;jã  í^pur,': dos  nn  R,F,,i<'^  S/Zu  e  e^r. 
outr.'-s  EstrodíiS;  o  Grupo  pode  Mvnlic-ir  ms  despesc-^s  a  realizar  no 
QMnqaenio  em  US$  22  .  535  c 000,  00  j  £  281.000-0  -0  e  Cr$  „ .  o  c  c  » 
2, 846, 000»  000  . 00  para  o  mr^terial^  a  cujos  totais  ser<á  necessã  - 
rio  acrescenta^r  a  mão-de-obra  de  cerca  de  Cr|  1,001o500pOOO,00 
para  montagem  do  aparelhamento. 

Por  Estrada  as  despesas  serão?- 

US.ti.mili    '±Jmll.    Cr.|  (milhões). 

Rede  Ferroviária  Federa  1___S/A 

a)  E^F.Gentral  do  Brasil  ^ 

b)  S;mtos  a  Jundiai  = 

c)  Ferroviária  do  Nordes- 

.d)  VôF.Fc Leste  Brasileiro  » 

e)  S,F. Leopoldina   o  =  . , «  o  <> « 

f)  R, Mineira  de  Viação  , . . 

g )  P.      P  a  r  cl  na  -3.0  a  t  .•■ :  r  i  na   ,  c 

h)  E.FeTeresa  Cristinr;    , .  c 

i)  E»Fide  Goiás  «■ »  .  «  e  ^ «  »  í  i<  « 
j)  E,F. Noroeste  do  Brasil  o 


Soma 


Out r a  s  E  s t r  a  d( .!  s :  - 


•t    •:    ç  D 


a)  V.Fodo  R.G.do  Sul  . 

b)  EoFcVitória  a  Minas 

c)  E,F,  Sorocabana'  ««^v.^c,^ 

d)  Cia. Paulista  de  Estradas 
de  Ferro  . , , .  ^ . ,  .  ^ ,  r « - 

e  )■  Cia  .  Arara*quara  <.»o . 


5,350 

383 

400 

5 

1.580 

60 

238 

485 

64 

98 

1,650 

70 

175 

10 

8 

3.200 

385 

50 

14 

14 

33 

35 

300 

20 

50 

3.015 

271 

1.391 

2  ç  000 

220 

2.  200 

300 

2.160 

10 

500 

boma 
Total 


f.  •  •  o  a 


^  *  j  ■»  V 


:u96o 
1.200 

9«520 


22.535 


10 
281 


215 
220 

1,455 

2.846 
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2i3i4  -  Prog:;r-ima  de  Gomunicfiçoos 

Â  R.F.F,  s/à  s6  .-'.prese ntou  progrc"m,"  de  ori^^çrío 
de  8  centros  de  rndiotelef oni. ■  e  teletipo  e  5  centros  de  ra  - 
diotelegr?j f  i'^.  serem  inst^L^dos  n<is  cidades  sedes  de  su/3  s  Es 
tr;.id.'.'S  region/.)is.  Segundo  esse  progr^iin:  serTo  centros  de  r-i- 
diotelef oni;.i  o  Rio  de  J<-;neiro,  u<-ílv;idor,  Recife,  FortÁlez-i ,  . 
Goinni,-j,  Bciurú,  Curitib<<  e  Tuba  rão  e  de  rr;diotelegr.'jf irj  Sno 
Pc"ulo,   Belo  Horizonte,   Srío  Luiz,  Belém  e  P;;'j"n.-!Íb'j • 

Em  Cr^áh  loc '!lid.'*de  h>'- vera  : - 

cj )  um?'   estaç~o  central,   np   sede  da  Estrada; 

b)  uma  estação  transmissora  de  radio  -ifastada  do 
centro  urbano; 

c)  uma  est,'!ção  recepto:i-o;  de  r<''dio  afastada  do 
centro  urbano; 

"      ■  d)  um  sistema  de  intercomunicação  entre  tres  es- 

tações; 

(este  sistema  será  ger;  Im.ente  fei^c  pelo  - 
dio  em.  virtude  de  x:'lta.  de  telefones). 

Aparelhos  Necessários 

12  a  20  transmissores 
30  a  40  receptores 
10  a  12  teletipos 
25  <^  30  antenas  direcionais 
;  60  a  80  aparelhos  intercomunicadores 

Vê-se  no  programa  da  Rede  oue  a  sua  Diretoria, 
neste  primeiro  qúinqúenio,  visou  tornar  mais  eficientes  as 
suas  comunicações  com  os  centros  regionais  de  a*dministraç ao  • 
Certamente  nessas  etapas  futuras  serão  melhoradas  ns  comunica 
ções  dentro  de  cada  região. 

Das  Estradas  fora  da  R.F.F.  S/r,   só  a  Viação  Fer 
rea  do  Rio  Gr^mde  do  Sul, a  Estrada  de  Ferro  Sorocabana  e  a  Gfe, 
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nhia  Mogiana  de  Estrada  de  Ferro  apresentaram  programas  que 
podem  ser  acsim  resumidos j 

Viação  Férrea  do  Rio  Gr'.ndo  do  Sul: 

a)  .  Onda  portadora  de  Porto  Alegre  a  Santa  Maria  e 

de  S;mta  Maria  a  Bage  e  a  Passo  Fundo, 

De  Porto  Alegre  a  Santfr  Maria  -  5  c'inais  utilizá- 
veis era  fonia  dos  quais  um  morrerá  em  S^mta  Maria, 
outro  em  Bagê  e  o  terceiro  em  Passo  Fundo ;  os  ou- 
tros dois  aproveitados  em  teletipo,  filtros  corre^ 
pendentes  em  cada  estaç.^  intermediária. 

Orçamento    Cr.I  3,500,000,00 

b)  Instalaçcão  de  um  circuito  duplo  de  fio  de  cobre 
entre  Cacequi  e  Uruguaiana  e  instalação  de  seleti 
vo  -  360  km. 

Orçamento    Cr|  5^500,000,00 

c)  Instalação  de  cabC9  subterrâneos  em  Santa^Maria,^ 
substituindo  as  linhas  aéreas  numa  extensão  de  cer 
ca  de  2  km  de  cabos, 

Orçamento    c4  2,200.000,00 

d)  Renovação  de  condutores  de  fio  de  ferro  galvaniza 
do; 

e)  aquisição  de  máquinas  ferramentas  para  as  oficinas 
de  reparação- 

■  f )  acessórios  para  o  serviço  de  rádio  e  de  comunica- 
çoesj 

g)  aquisição  de  duas  estações-  transmissoras  de  rádio - 
telegrafia j 

h)  aquisição  de  aparelhos  de  medidas  elétricas^ 
Estrada  de  Ferro  Sorocafeana 

a)  construção  de  215  km  de  linha  em  dois  circuitos 
metálicos  telegráficos  e  um  rircuito  telefónico 
no  Ramal  de  Dourados; 

b)  construção  de  um  circuito  de  ondas  portadoras,  en 
tre  Botucatu  e  Presidente  Prudente  -  470  km; 

c)  construção  de  um  circuito  telefónico ^  entre  Júlio 
Prestes  e  Santos  pela  variante  de  km  12  e  Evange- 
lista de  Souza  -  120  km; 

d)  construção  de  dois  circuitos  telefónicos  e  quatro 
telegráficos  nas  variantes  do  trecho  Bernardino  de 
Campos  a  Ourinhos  e  reforma  geral  nos  trechos  con 
servados  entre  essas  Estações  -  50  km- 

e)  construção  de  dois  circuitos  telefónicos,  'om  p-r'i 

e?:tafe  elétrico  e  iois  circuitos  telegráficos;  nas 
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Vctric-^nte  do  trecho  Rubifão  JÚnior  -  Bauru  e  reform-i 
nos  trechos  conservados  do  ramc'l  de  Bauru  -  121  km; 

f)  reforma  de  dois  circuito^  telefónicos  um  para  esta- 
fe eletrico  e  dois_.circuitos  telegráficos  entre  Ita 
petininga  e  Itararé  -  20?  km; 

g)  reforma  de  dois  circuitos  telefónicos  e  qu<''tro  tele 
gráficos,   de  Ourinhos  -  Assis  -  101  km,- 

Cia.Mogiana  de  listradas  de  Ferro : 

a)  instalar  telefones  seletivos  entre  Canindé  e  Aragua 
ri,  255  km,  30  est.^ções; 

b)  instalar  telefones  seletivos  entre  Casa  Branca  e 
Passos  -  265  km  e  26  estações, 

Estão  previstos  dois  centros  seletivos,  um  em  Uberaba 
e  outro  em  Guaxupé . 

2.3.5  -  Despe  sas  a  Ef  ;2tu.;'r  com  o  Programa  de  Comuni  - 

caç  ões . 

Não  é  possível  dizer  com  aproximação  útil  as  despesas 
totais  a  efetufir  com  o  programa  de  comunicações  áhs  Estradas,, 
porque  as  mesmas  não  fixaram  devidamente  o  material  a  adquirir, 

Assira  e  que  o  programa  da  Rede  Ferroviária  Federal  3. A. 
conforme  o  numero  de  aparelhos  que  forem  adquiridos,  poderá  dis- 
pender  de  US$  800.000  a  US$  1.400.000,00  em  aquisições  no  estran 
geiro,  enquanto  no  Brasil  empregará  cerca   de  Gr$  40.000.000,00 
em  materiais  nacionais  e  Cr|  26.000.000,00  de  mao-de-obra  de  ins 
talação. 

A  Viação  Férrea  do  itio  Grande  do  Sul,  no  ano  de  1957, 
orçou  os  itens  a,  b,  _ç,  respectivam.e  nt  e ,  no  tot<';l  de  .  iJiV% 
11.200,000,00.  Hoje,  provavelmente,  não  serão  dispendidos  menos 
de  Cr$  15.000.000,00  para  a  realização  do  programa  contido  nes  - 
ses?  trés  projetos,  para  o  qual  haverá  pequemi  parte  a  importar. 
Não  é  possivt.1  ^rçar  o  programa  indicado  n;j  s  letras  de  d  a  h,por 
falta  de  menção  das  quantidades. 
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Pelos  elementos  enviados  pela  K.F.Sorocabana,  o  Gru- 
po avaliou  em  Cr|)    50.000.000,00  as  despesas  que  deverão  ser  efe- 
tuadas  com  materiais  nacionais  em  seu  programa  do  comunicações  , 
não  podendo  avaliar  a  .parte  em  moeda  estrangeira  por  falta  de 
dados, 

O  programa  da  Companhia  íbgiana  de  istradas  Ferro 
pode  ser  avaliado  em  Gr|  18,100.000,00  o  mxaterial  nacional,  e  em 
US|  50.000,00  o  material  a  importar, 

2.4.  -  MATERIAL  PARA  A  CONVEiiSÃO  'DE  FREIOS  E  ENGATES 
2,4»1.-  Recomendações  da  C.M,B.E.U» 

A  Comissão  Mista  Brasil-Estados  Unidos  considerou  co_ 
mo  necessária  a  instalação  do  engate  automático  e  freios  de  ar 
comprimido  em  todo  o  material  rodante  e  de  tração  da  bitola  de 
1,6  m,  e  seus  projetos.l  .e'  2ydiziam  respeito  principalmente  a 
essa  necessidade  na  Estrada  de  Ferro  Santos  a  Jundiaí  e  Com.pa  - 
nhia  Paulista  de  Estradas  de  Forro,  projetos  já  agora  realiza  - 
dos . 

Em  relação  às  Estradas  de  bitola  métrica  ela  recoraen 
dou  a  colocação  de  engates  automáticos  em  todos  os  vagões  que  com 
portassem  esse  melhoramento.  Assim,  programou  tal  modernização 
em  1660  vagões  da  E.F.Leopoldina,  em- 1144  da  Rede  Ferroviária  do 
Nordeste  e  em  700  da  Companhia  Mogiana.  Êsses  projetos  estão  em 
andamento  e  para  a  sua  realização  as  Estradas  necessitam  adqui  - 
rir  material. 

Quanto  à  conversão  de  freios,  na  bitola  métrica,  a 
G.M.B.E.U. ,  considerando  às  recomendações  do  Ministério  da  Via- 
ção de  adaptação  paulatina  do  novo  sistem.a,  dentro      do  prazo 
de  dez  anos,  e  considerando  o  elevado  custo  de  um  programa  inten 
so  de  substituição  de  freios,  apénas  recomendou  a  conversão  de 
freios  na  E.F.  Leopoldina(Pro jeto  28),  e  na  Companhia  Mogiana(Rro 
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jeto  31)»  Ess<'.i  conversão  serir!  realizada  n;!s  du8  s  Estradas  pela 
aquisição  de  todo  o  novo  material  rodante  e  de  tração  com  freio 
a  ar  comprimido  e  compleme  ntc:^ da  pela  .aquisição  de  instalações  pa- 
ra 74  locomotivas  e  1660  vagões  existentes  na  primeira  e  p.^ra 
75  locomotivas  e  700  vagões  da  segunda,  acrescida,  nesta  última  , 
de  encanamentos  de  passagem  de  ar  para  1251  vagÕes,  Porem,  nada 
foi  realizado  até  195  7. 

A  C.M.B.E.U,  nada  recomendou  par?;  a  E.F. Sorocaba  - 
na,  porque  ja  essa  Estrada  tinha  estudo  a  parte  para  a  convers;.:o. 

Essa  Comissão  considerando  a  inconveniência  de,  des 
de  logo,  recomendar  a  conversão  de  freios  da  Rede  Ferroviária  do 
Nordeste,  porém,  levando  em  conta  a  conveniência  de  dotar  de 
freios  automáticos  todos  os  vagões  que  comportassem  êsse  melho- 
ramento, progr;.^mou,  para  a  mesma,  a  aquisição  de  21^6  jogos  de 
frèio  a  vácuo  automático. 

2.4*2  -  Programa  de  C onver  são  de  freio  a  ar  compri  - 
mido . 

As  Estradas  de  Ferro  brasileiras,  compreendendo  o 
alto  alca;nce  da  p;;  dronizaçao  integr.-.l  dos  freios,  tem  dado  a- 
tenção  especial  à  conversão  para  o  tipo  de  ar  comprimido» 

Êsse  objetivo  já  foi  alcançado  nas    Estradas  de 

bitola  larga , 

Nas  linhas  de  bitola  métrica  já  estão  providas 
de  freio  a  ar  comprimido  a  Companhia  Paulista,  a  E.F.  Central  do 
Brasil,  a  E.F.  Vitória  a  Minas,  a  Leste  Brasileiro,  a  E.F.  Baia 
a  Minas  e  em  processo  de  conversão  a  E,  F.  Sorocaban/.^ .  Ha  pro 
jetos.de  conversão  imediata  na  Cia.  Mogia  n..;  e  n; •  s  Estradas  da 
R.F.F.  s/A.  adiante  mencionada's.  Ka  Viação  Férrea  do  Rio  Grande 
do  oul  o  problema  esta  em  estudos. 
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Passemos,  pois,  a  examinar  a  situação  nas  Estradas  den 
tro  e  fora  da  Rede, 

a)  Programa  de  Conversão  de  Freios  da  R.F,F.S/A» 

A  Rede  Ferroviária  Federal  S/á.,  pelo  seu  Documento 
n^  1,  d'-  Departamento  de  Planejamento,  apresentou  ao  Gmapo  deta- 
lhado estudo  da  "  Conversão  de  Freios  nas  Estradas  de  bitola  mé 
trica  da  R.F,F.S./á."    Segundo  os  dois  critérios  adotados  para  o 
estudo  do  problema,  tiveram  prioridade  no  programa,    a  Rede  de 
Viação  Parana-Santa  Cat  arina ,  a  E»  F«  Noroeste  do  Brasil,  a  E,  F, 
de  Goiás,  a  E,  F.  Leopoldina,  a  Rede  Mineira  de  Viação  e  a  E,  F, 
Dona  Tereza  Cristina, 

A  realização  dessa  conversão  nas  cinco  primeiras  Estra 
das  permitirá  ter,  dentro  de  pouco  tempo,  um  sò  tipo  de  freio  em 
todas  as  Estradas  interligadas  ao  sul  do  S.  Francisco,  porquanto 
ja  possuem  o  freio  a  ar,  como  atras  referido,  a  E,  F.  Vitoria  a 
Minas  e  a  Central  do  Brasil. 

A  instalação  de  freio  na  E.  F.  Dona  Tereza  Cristina, não 
sendo  imprescindível  para  o  intercambio  de  veículos  devido  ao  seu 
isolamento,  tornou-se  necessária  pelo  fato  dessa  Estrada  figurar 
a  testa  das  outras  cinco,  quanto  ao  critério  da  densidade    de  tra 
fego, 

A  Rede,  em  virtude  de  suas  interligações,  considera  co 
mo  devendo  ter  maior  prioridáde  a  conversão  dos  freios    da  Rede  de 
Viação  Paraná-Santa  Catarina  e  da  E.  F.  Noroeste  do  Brasil,  e  em 
menor  prioridade,  na  ordem  que  se  seguem,  a  E.  F.  Leopoldina,  a 
Rede  Mineira  de  Viação  e  a  E.  F,  de  Goiás, 

Foram  escolhidos  como  tipos  a  serem  adotados  nessas  E_s 
tradas:  o  equipamento  ABS-1012,  da  Wstinghouse    para    os  vagÕes, 
o  que  permite  a  formação  de  trens  de  40  veículos,     ou    de  cerca 
de  2.300  tonela.ias,  para  vagões  de  42.  t  de  lotação,  e  o  equipamen- 
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to  UC-1-12  para  carros  de  passageiros. 

Segundo  o  estudo  feito,  do  material  existente  de- 
vem ser  equipados  com  freio  a  arJ 

71    locomotivas  elétricas  e  diesel, 
80    carros  metálicos, 
8922    vagões  existentes  de  mais  de  21+  t  de  lotação 

Segundo  o  programa  da  Rede  o  material  para  essa  con 
versão  deverá  ser  adquirido  em  1959  o  I96O;  desse  material  a 
parte  correspondente  a  locomotivas ( elétricas  e  diesel) e  carros 
ja  foi  importada,  e  quanto  a  vagões:     já  foram  importadas  5522 
instalações  e  3400  válvulas  sendo  que  os  equipamentos  relati  - 
vos  a  estas  últimas  serao fabricados  no  País. 

b)  Programa  de  conversão  de  freios  das  Estradas  fora 
da  R.F.F.S/A. 

As  Estradas  nao  pertencentes  à  Rede  apresentaram  os 
seguintes  programas: 

S.F. Vitória  a  Minas 

a)  mudar  dentro  do  prazo  de  três  anos  os  freios 
do  tipo  KB  de  550  gôndolas  para  minério  para  o 
tipo  ABFL; 

b)  nos  cinco  anos  subseqúentes  substituir  os 
freios  do  tipo  KB  de  I6OI  vagões  pelos  tipos 
ABS  e  AB, 

Admitiu-se  que  500  desses  I6OI  vagões  receberão  freio 

AB. 

E .  F , Soro cabana 

a)  já  tendo  adquirido  3874  equipamentos  completos 
e  mais  1000  válvulas  AB,  pretende  adquirir  o 
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o  material  complementar,  para  completar  as  insta- 
lações correspondentes  a  essas  válvulas. 

b)     a  feeguir  adquirir  mais  4150  equipamento  AB,  com  - 
pletos,  i 

Companhia  Mogiana  de  Estradas  de  Ferro 

a)     equipar  com  freios  a  ar  comprimido: 
25  locomiotivas  a  vapor 
12  locomotivas  diesel-elétricas 
1783  vagões. 

2.4.3.  -  Mercado  Provável  Para  Equipamento  de  Freio 

Resumindo  os  programas  atrás  indicados  deverão,  no 
qtiinqiíen|o.  receber  freio  de  ar  comprimido,  devido  a  conversão  ou 
mudança  de  tipo: 

25  locomotivas  a  vapor 
83  "  elétricas  e  diesel 

80  carros 
21.930  vagões. 

'  Entretanto,  como  programa  de  conversão  de  freios  já 
vera  se  realizando,  já  foram  adquiridôs  pela  R.F.F.S/A,,  e  pela 
Estrada  de  Ferro  Sorocabana  9.O96  instalações  completas  para  va- 
gões e  4.400  válvulas,  resultando  daí,  em  quantidade  e  valor 
o  seguinte  mercado  para  instalação  de  freios  derivado  do  programa 
de  conversão ! 

Material    '  1000  US|  1000  Cr| 

Para  locomotiva  a  vapor   142 

"    •         "  diesel   539 

"      carros  «   120 

"      completar^ 4.400  vagões  ....  -  118.920 

"      8.434  vagões   '2.500  ^2^600 

Soma   ...    3.301  644.520 
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Foram  considerados  como  devendo  ser  importados 
os  materiais  para  os  2,101  vagões  da  Esticada  de  Ferro  Vito 
ria  a  Minas  e  1.833  vagões  da  Companhia  Mogiana,  por  esta- 
rem vinculados  a  empréstimos  do  EXIMBANK,  e  para  os  demais 
4.500  vagões  da  Estrada  de  Ferro  Sorocabana,  como  de  forne- 
cimento nacional. 

Para  essa  conversão  deverão  ser  dispendidos , em 
moeda  nacional,  cerca  de  Cr$  350.000.000  de  mão  de  obra. 

Entretanto,  o  mercado  nacional  de  material  de 
freios  não  se  cinge  aos  4.500  vagões  da  Estrada  de  Ferro 
Sorocabana,  porquanto  hã  a  considerar  os  vagões  a  construir 
durante  o  qUinqtienio ,  o  que  fara  se  elevar  a  cerca  de 
13.500  as  instalações  necessárias. 

As  demais  Estradas  não  mandaram  seus  programas. 

■  * 

2. 4. 4.  -  Programa  de  Instalação  de  Engate  Central 
Automático  e  de  Aparelhos  de  Choque  e 
Tração 

Gomo  ja  anteriormente  referido,  praticamente,  ja 
foi  obtida  a  padronização  desse  dispositivo  nas  Estradas  da 
bitola  de  1,6  m. 

Nas  Estradas  da  bitola  métrica,  os  programas 
são  os  seguintes: 

Na  Rede  Ferroviária  Federal  S/A-  colocar  nestes 
próximos  cinco  anos  5,000  aparelhos  de  choque  e  tração,  tipo 
.de  atrito,  e  respectivos  engates  automáticos,  sendo  provável 
que  esses  dispositivos  sejam  colocados  em  vagões  da  E.  F,  Le- 
opoldina e  Rede  Ferroviária  do  Nordeste.  . 

Das  demais. Estradas  so  a  Companhia  Mogiana  tem 


REPÚBLICA 
DESENVOLVIMENTO 


66. 

programa  para  troca  de  parachoques  e  engates,  informando  que,, 
já  tendo  feito  o  serviço  em  1  000  vagões,  espera  no  quinquénio 
completa-lo  em  mais  155  vagões  (310  aparelhos). 

2.4.5  -  Despesas  a  realizar  com  a  substituiçãode 

parachoques  e  engates 

A  despesa  a  realizar,  toda  ela  dentro  do  País, 
pode  ser  calculada  em  Cr$  150  000  000,00  ,  de  material  e 
Cr|  35  000  000,00  de  mão-de-obra. 

2.4.6  -    Materiais  de  consumo  normal 

E  substancial  o  mercado  das  Estradas  de  Ferro 
para  o  grupo  dos  materiais  manuf aturados  necessários  a  manuten 
çao  dos  seus  serviços.     Entre  eles,  avultam:- 

1  -  f^qo,  dos  mais  variados  tipos  e  especificações; 

2  -  Àluminio ,  em  lam.inados,  chapas  e  barras; 

3  -  Aparelhos  de  medida,  de  todas  as  naturezas,  _se 

ja  para  medir  pressões,  depressões,  corren- 
te eletrica,  temperaturas  etc; 

4  -  Arame  farpado  e  de  outros  tipos; 

5  -  Aros  lam.inados  para  rodas; 

6  -  Arte fatos  de  borracha  dos  mais  variados  tipos, 

es~pecif ioaçoes  e  em  enorme  diversidade  de 
utensílios ; 

7  -  Britadores  e  suas  peças  de  reposição  como  man 

díbulas  e  engrenagens; 

8  -  Cabos  e  fios  para  transmissão  eletrica, de  mani 

lha  ou  de  aço  para  uso  em  guinchos,  guin  - 
dastes  etc .  ;• 

9  -  Chumbo ,  em  barras  e  em  obras  varias; 

10  -  Cobre  em  lingotes  para  fundição,  em  bronzes  de 

tipos  vários,  em  fios  eletricos  e  em  obra; 

11  -  Encanamentos  de  cobre,  de  ferro  galvanizado  , 

de  ferro  preto,  de  aço,  de  borracha  etc; 

12  -  Ferros  fundidos 

13  -  Estanho,  em  lingotes,  em  verguinhas  e  em  ligas; 

14  -  Isoladores,  de  vidro  e  de  porcelana  para  capa 

cidades  diversas; 
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15  -  Mole.;  5  elipticcMS  e  helicoidais  de  tipos  diversos 

e  de  víjri.-.ídfís  dimensões; 

16  -  Motores  elétricos ,  geradores  elétricos, ^din/ mos, 

tr.-.nsforni:' dores  e'  tod:       cj parelhngem  elétricít; 

17  -  Motores  <^  Vc-por^      g<" solin." ,  ,-:  óleo  diesel,  dos 

m.'iis  diversos  tipos; 

18  -  ôleo.s  e  f^ax.'.) s  lubrif ic^intes  p;'r;i  IçcomotivMs, 

carros,  V(-:goes,  Mutomotrizes,  'mtomoveis  de  li- 
nh;^ ,  maquin-ís  operntrizes  e  np.-^relh-imentos  di  - 
versos ; 

19  -  Pr' r.  fusos  ,     pregos,  porc>-'s  e  c^rrueL:  s ,     de  um<'3 

enorme  v>t ied;.:de  de  tipos  e  dimensões; 

20  -  £i2âíl^>  ferro  fundido  coauilhndo,  ou  de  <'ço 

de  Vc-rios  tipos  de  f  .■ibricaçrío ; 

21  -  Rolr-ime  nt  os 

22  -  oobre s Sc- lentes  pói r;.  motores  diesel ,  tr  IS  c  om o  Cci 

raist^s  de  cilindros,  molas  de  segmento,  bronzi 
ncMs,  pistões,  filtros  de  a:r,  e  material.  /'-^  Itra  n- 
te ; 

23  -  Solda ,  de  vários  tipos; 

24  -  Trilhos  e  todos  os  acessórios  de  linha; 

25  -  Utensílios  elétricos ,  de  todas  as  especieg,  des- 

de pilhas,  baterias  de  acumuladores,  carvões  pa- 
ra motor,  regul.  dores_,  ch.-^ves  de  toda  a  na,tureza, 
rela'is,  lampa' das,  fusíveis  etc; 

26  -  válvula s  eletronjcas ,     transistores  e  outros 

utensílios  eletronicos; 

sem  incluir  o  de  maior  expressão  hoje  devido  a  dieselização  das 
Estradas  de  Ferro  -  o  óleo  diesel. 

O  Grupo,  como  foi  referido  nai  introdução,  procurou  fa 
zer  um  levantamento  completo  desse  Aaterial  para  estudar  seu 
mercado  e  produção.,  recebendo  dos  interessados  da-dos  v-vliosos, 
cuja  interpretação  detalhí. -ia,  porém,  não  pode  ser  apreciada  pe 
lo  Grupo  porque  retardaria  demasiadamente  a  apresent/'ção  deste 
Relatório, 

O  Grupo  julga  que  deve  ser  continuado  o  estudo  deste 
assunto,  porquanto  o  parquw  manuf -jtur eiro  do  Pais  pode  a,ten  - 
der  a  uma  grande  parte  do  merc/  do  e,  possivelmente,  sera  con  - 
veniente  instalar  fabricas  para  produzir  vários  artigos  ferro- 
viários Que  ainda'  são  importados. 


I 
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Por  outro  lado,  grande  numero  de  materiais,  que 
já  são  fabricados  no  Brasil,  poderá  ter  sua  técnica  melhora  - 
da,  para  poder  competir,  em  pé  de  igualdade,  com  o  artigo  es- 
trangeiro, a  que  as  Estradas  de  Ferro  vem-se  obrigadas  a  re  - 
correr,  a  fim  de  atender  às  exigências  da  natureza  do  seu  ser 
viço,  onde  a  segurança  é  primordial.  A  existência  de  preten- 
sos similares  nacionais  tem,  neste  campo,  criado  grandes  difi 
culdades  às  administrações  ferroviárias  e  árduos  problemas  téc 
nicos  à  CÀCEX. 

Seria  interessante  que,  utilisando  o  grande  nú 
mero  de  respostas  aos  inquéritos  procedidos,  fosse  completado 
o  trabalho  do  Grupo  no  que  diz  respeito  as  industrias  auxilia 
res,  utilisando-se ,  para  isso,  o  Instituto  Ferroviário  de  Pe_s 
quisas  Tecnico-Economicas  e  a  ABNT,  ouvida  a  CACEX,  estud:)  que 
seria  altamente  proveitoso  para  a  politica  cambial  e  para  a 
tranquilidade  dos  administradores  ferroviários  e  dos  indus  - 
triais  do  País. 
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3^  Parte;  PRODUgÃO 
3.1     -  MáTSRIAL  .uODANTE 
3.1.1     -Considerações  Preliminares  sobre  os  Fabricantes 

Seis  companhias  responderaiTi  ao  questionário  do  Grupo  de 
Trabalho,  como  fabricantes  de  material  rodante.  Na  ordem,  de 
entrada  de  suas  respostas  no  Conselho  do  Desenvolvimento,  fo- 
ram elas:  *  , 

Fabrica  í^iacional  de  Vagões  3/A. 

Cia,  Brasileira  de  ^'^aterial  Ferroviário ''COBKASM" 
Companhia  Industrial  Santa  Matilde 
Usina  Metalúrgica  Joinville  3/A. 
Material  Ferroviário  5/A  ''MFjíRSa" 

Companhia  Sorocabana  dc  Material  Ferroviário  "SOMA", 

Das  companhias  citadas,  duas  -  a  Santa  i'^.tilde  e  a  Mk  - 
FERSA  -  dedicam-se  exclusivamente  ao  ramo  da  indústria  ferro- 
viária; três  -  COBRaSMA,  Fábrica  Dacional  e  Joinville  -  têm 
suas  fábricas  de  material  fazendo  parte  de  organizações  indus 
triais  mais  complexas  e  uma  -  a  SOMlj\  -  constituo  un  caso''sui- 
generis'',  como  se  verá  mais  adiante. 

Quanto  à  localização  das  fábricas,  há  marcante  concen  - 
traçao  no  Estado  de  Sao  Paulo,  sendo  a  seguinte  a  sua  situação 
geográfica:  na  capital  deste  Estado  operam  a  COBuASMi/i,  a  SOMA 
e  a  MAFERSA ( carros ) ;  em  Belo  Horizonte,  a  MFERSAÍ vagões  e 
carros);  em  Cruzeiro  e  no  Distrito  Federal,  a  Fábrica  Nacional 
de  Vagões,  que  se  prepara  para  operar  exclusiva/nonte  na  primei 
ra -dessas  cidades;  em  Lafayete,  rlinas,  a  Santa  M£itilde;a  Join- 
ville, na  cidade  do  mesmo  nome,  cm  Santa  Catarina, 

A  Fábrica  Nacional  de  Vagões  S/A.  opera  em  Cruzeiro,  nas 
oficinas  da  Rede  Mineira  de  Viação , mediante  contrato  de  arren- 
damento com  a  m.esma  celebrado. 
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A  MAFERSA  opera,  também,  sob  regimem  de  arrendamento, 
nas  oficinas  da  jÍ.F. Santos  a  Jundiaí,  no  Bairro  da  Lapa,  em  oao 
Paulo,  atendendo,  com  caráter  prioritário,  às  encomendas  da  e_s 
trada  arrendatária, 

^ 

Finalmente,  uma  das  companhias  -  a  SOf-ÍA  -  náo  mani  - 
festa  interesse  pelo  m.ercado  corrente  de  material  rodante,ten  - 
do  informado  ao  Grupo  que,  desde  1954,  vem  incrementando  uma  n£ 
va  modalidade  de  atividade  no  ramo  de  material  ferroviário , qual 
seja  a  da  ^'locação  de  vagões".     Esta  informação  está  coerente  ■ 
com  o  desinteresse  dem^onstrado  pe^os  usuários  de  vagões  tanques 
em  novas  encomendas  desse  material,  tudo  indicando  estejam  e 
pretendam  continuar  utilizando  o  sistema  da  locação  de  tal  ti  - 
po  de  material  rodante. 

Está,  por  outro  lado,  a  companhia  incrementando  a  sua 
atividade  de  "manutenção  completa"  de  vagões  (tanquew  e  frigorí 
ficos)  de  propriedade  particular,  notadamente  de  companhias  di_s 
tribuidoras  de  combustível  líquido.  Apresentou,  nesse  parti 
cular,  uma  relação  de  vagões  construídos  ou  reconstruídos,  to  - 
talizando  2191  unidades  em  cinco  anos  e  meio,  que  corresponde 
à  média  de  398  por  ano, 

3,1,2  -  Características  das  Fábricas 
I  -  Organização 

A  Fabrica  Nacional  de  Vagões,  dispõe  de  duas  ofici  - 
nas:  umia  em  Marechal  Hermes  e  outra  em  Cruzeiro,  com  áreas  co- 
bertas de  8,500  e  13.500  m2,  respectivamente. 

Em  uma  e  outra  dessas  oficinas  existem  as  seguintes 

secções : 
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Armazéns  -  Calderaria  -  i^^unilaria  -  Solda  -  Cravação  -  Fe_r 
raria  -  Ferramentaria  -  Carpintaria  -  Mecânica  -  '...Tuques  - 
Eixos  e  Uodas  -  -c^letri cidade  -  Serviços  Gorais  -  Prepara- 
ção -  Montagem  -  Pintura. 

A  oficina  de  Cruzeiro  dispõe,  ainda,  das  secço'es  de:  Fun- 
dição de  ferro  -  -fundição  de  bronze  -  Laboratório, 

Existem  o  em  Cruzeiro ^  desvios  de  bitola  larga  e  de  bitola 
métrica  em  con.;xção  com  as  linhas  da  E.F. Central  do  Brasil  e 
Rede  Mineira  de  Viaçao-, 

A  Companhia  Brasileij-a  de  Material  Ferroviário    CO  ERASMA 
instalou  sua  usina  na  localidade  de  Osasco ;  em  São  Paulo,  contan 
do  cora  cinco  departamentos  de  produção  ligados  ao  ramo  do  mate  - 
rial  ferroviário  e  um  departamento  (oficina  de  permutadores  de 
calor);  que  não  tem  conexão  com  aquele  ramo ^ 

Os  cinco  departamentos,  que  dispõem  de  28.800  m2  de  área 
coberta,  são; 

Fundição  de  aço  -  Oficina  de  forjamento  -  Oficinas  de  car- 
ros e  vagões^  compreendendo  várias  secções,  entre  as  quais'; 
Ferraria,  Carpintaria,  Montagem  de  truques,  Montagem  de 
vagões.  Pintura,  etc^ 

Oficina  de  desvios,  encarregada  de  materiais  que  serão  tra 
tados  em  outro  item  deste  relatório. 

Oficina  mecânica  dispondo  de  secção  especial  para  a  uzina- 
gem  de  eixos  forjados. 

A  Companhia  Industrial  Santa__Ma_ti_lde  separa  a  sua  organi- 
zação fabril  em  departamento  de  fabricação  o  departamento  de  mon 
tagera, somando  17.400  ra2  de  área  coberta,  dispondo  o  primeiro  das 
Secções:  Mecânica  -  Calderaria  -  Forjaria  -  Rodeiros  -  Serraria- 
Solda  automática  -  Serviços  -auxiliares ;  etc.  O  segundo  departa- 
mento compoe-se  das  Secções;  Montagem  de  vagões  e  Montagem  de 
carros, 

A  Usina  Metalúrgica  de  Joinville  ..S/^.  ,  alám  do  pátio  de  ma 
nobras,  dispõe,    de  instalações  com  área  construída  n\.n  total  de 
8.000m2,  onde  se  acham  localizadas  as  oficinas  para  preparação  dos 
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elementos  constitutivos  do  vagão,  tais  como:  Fundição  de  ferro  - 
Soldagem  -  Rebitagera  -  Pintura  -  Estrutura  metálica  -  Trabalhos 
era  madeira. 

A  Material  Ferroviário  S/A  -  MFERSA ,  adota  em  suas 
industrias  a  separação  em  dois  departamentos:  o  de  Planificação  e 
o  de  Execução,  cada  um  deles  agrupando  diversas  Seções.  O  primei- 
ro compreende  as  Seçoes:  Planejamento  -  Materiais  -  Métodos  e 
Controle.  O  segundo  abrange:  Fabricação  -  Sub-raontagem  -  Monta- 
gem -  Manutenção.     Ha,  ainda, uma  Seção  Administrativa  subordinada 
diretamento  ao  Eatgenheiro  Chefe  da  Fábrica. 

Em  sua  fabrica  de  vagões  e  carros,  era  Belo  Horizonte, 
conta  a  Companhia  com  instalações  que  abrangem  uma  área  coberta  da| 
ordem  de  10,500  m2,  além  de  um  pátio  de  materiais  com  1.100  m2  de  | 
pistas  concretadas,  dispondo  de  depósitos  subterrâneos    para  com-  | 

'  '  *  r^'^  -I  '  1*'* 

bustivel.     Ja  na  fabrica  que  opera  em  Sao  Paulo,  a  area  coberta  a 
disposição  da  Companhia  atinge  a  pouco  mais  de  11.000  m2. 

A  Companhia  Sorocabana  de  Material  Ferroviário  -SOMA  - 
possuo  as  seguintes  Seções:  Fundição  de  ferro  -  Fundição  de 
bronze  -  Estampagem  -  Soldagem  -  Freios  -  Mecânica  -  Carpintaria 
Montagem  -  Pintura  -  etc. 

Não  forneceu  a  Companhia  dados  que  permitissem  avaliar 
a  área  coberta  de  suas  instalações;  informando  estar  em  estudos 
a  construção  de  galpões  novos  destinados  à  montagem  parcial  de 
pGças • sobressalentes  de  vagões,  numa  área  coberta  de  500  m2, 

II  -  ATUAIS  LINHAS  DE  FABRICAÇÃO 

As  atuais  linhas  de  fabricação  da  indústria  ferroviária 
nacional,  no  que  tange  à  construção,  reconstrução  e  reparação 
de  material  -rodante,  abrangem-  os  seguintes  tipos  de  material: 


--'''"--r%-     PRESIDÊNCIA    DA  REPÚBLICA 


CONSELHO     DO  DESENVOLVIMENTO 


73. 

Vagões  para  mercadorias,  de  todas  as  modalidades,  a  saber: 
fechado  -  plataforma  -  gaiola  -  gôndola  -  lastro  -  tanque  -  fri. 
gorífico  -  cargas  especiais  -  etc. 

Carros  para  todas  as  finalidades  convencionais,  a  saber:  prii.ie_i 
ra  classe  -  segunda  classe  -  dormitório  -  restaurante  -  correio 
bagagem  -  trem  unidade  para  transporte  urbano,  suburbano  e  de 
longo  percurso  -  etc. 

Dispõem  ainda  as  companhias,  em  suas  organizações,  de 
linhas  de  fabricação  de  peças  e  componentes.  No  Brasil, via  de 
regra,  as  fábricas  de  material  rodante  produzem,  elas  mesmas, as 
partes  desse  material,  tais  como:  cabeceiras,  portas,  elementos 
de  cobertura  etc.  Em  outro  tópico  deste  relatório  serão  feitas 
referencias  mais  completas  a  essa  produção  de  peças  e  componen- 
tes de  material  rodante. 

Sob  o  ponto  de  vista  das  especificações,  os  materi- 
ais estruturais  e  componentes  empregados  na  construção  de  vagõ'^ 
e  carros,  seguem,  em  geral,  as  prescrições  da  Association  of 
American  Railroads  (AAR),  quanto  à  composição  química  e  proprie_ 
dades  mecânicas.  Assim,  nas  chapas  e  perfis  da  CSN  sao  segui  - 
das  as  especificações  M-116  e  M-117,  classe  '^B>' ,  e  nas  peças  de 
aço  fundido  as  M-201,  classes  ''B*'  e  *'C''  todas  da  citada  AAR.  No 
que  diz  respeito  a  carros,  existe  a  ^Especificação  Básica"  para 
aquisição  de  carros  metálicos  da  bitola  de  um  metro,  elaborada 
pelo  DNEF  em  1948  e  aditada  era  1955. 

Os  vagões    de    fabricação  atual  são  de  estrutura  in 
teiramente  metálica,     neles  s^ndo  utilizados  o  aço  carbono  co  - 
mum  e  o  aço  >'copper  bearing".     Carros  de  todos  os  tipos  sao,tam 
bem, construídos  com  estrutura  metálica, erapregando-se  o  aço  carbo 
no  comum, o  aço"copper  bearing-^e  o  aço  inoxidável .AtuaJinente a  única 
fábrica  que  está  empregando  este  ultimo  material  e  a  MAFEESA,  em 
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são  Paulo,  que  é  liconciada  industrial  da  "The  Budd  Company'%  de 
Philadelphia,  USA,  detentora  da  patente  de  um  sistema  especial  , 
usado  na  fabricação  do  carros  de  aço  inoxidável. 

Sob  o  ponto  de  vista  do  desenho,  os  vagões  nacionais, 
embora  inspirados  nos  projetos  americanos,  vem  seguindo  uma  li  - 
nha  de  evolução  própria,  com  certas  adaptações  devidas,  inclusi- 
ve, ao  fato  de  empregarmos  bitolas  e  gabaritos  de  linhas  diferen 
tes  e  as  imposições  dos  tipos  u  dimensões  de  chapas  e  perfis  pro 
duzidos  era  Volta  nedonda. 

Ainda  no  que  concerne  aos  desenhos  de  vagões  e  car- 
ros, as  próprias  fábricas  vem  propondo  inovações,  à  medida  que 
novos  materiais  e  novos  métodos  de  construção  vão  se  tornando  dis 
poníveis  em  nosso  rai^io.  Sm.  qualquer  caso,  aliás,  de  aquisição  de 
material  rodante ,  as  Estradas  e  as  entidades  que  encomendam  tem 
contado,  na  elaboração  dos  projetos,  com  a  cooperação  dos  fabri- 
cantes, 

III  -  CAPACIDADS  NOrlINAL--P;íODUÇÃO  -CAPACIDADE 

Em  1951,  os  técnicos  da  Comissão  ííista  Brasil-Esta 
dos  Unidos  realizaram  um  inqíierito  para  avaliação  da  capacida  - 
de  de  construção  de  vagões  das  fábricas  brasileiras,  tendo  reuni 
dos  informações  dessas  fábricas  e  da  indústria  de  componentes  e_s 
pecializados  de  materiais,  baseados  nas  quais  estimaram  em  6.000 
vagões  anuais  a  capacidade  de  produção  das  fábricas  brasileiras. 

Depois  de  1951,  duas  novas  companhias  entraram  ne_s 
se  mercado:     a  FIAFERSA  e  a  Cia.  Metalúrgica  Joinville. 

Nenhum  inqUerito  foi  feito , naquela    época,  sobre  a 
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capacidade  de  produgão  de  carros. 

A  avaliação  da  capacidade  de  produção  de  carros  e  va- 
gões torna-se  difícil  por  peculiaridades  inerentes  a  esse  tipo 
de  indústria.  *  Cora  efeito,  trata-se  de  indústria  do  ramo  da  cons- 
trução mecânica,  em  que  predominam  os  trabalhos  de  montagem;  por 
isso  as  fábricas  têm'  quase  sempre  possibilidade  de  acelerar  mais 
ou  menos  a  sua  produção,  seja  pelo  emprego  de  turmas  extraordiná- 
rias, seja  pelo  recurso  à  subcontratação,  etc. 

Ainda  assim,  o  Grupo  achou  oportuno  estimar,  basea  - 
do,  inclusive,  nos  elem.entos  fornecidos  pelas  indústrias  interes- 
sadas, um  número  que  indicasse  a  capacidade  normal  de  sua  produ- 
ção . 

Dadas  as  suas  peculiaridades,  julgou-se  conveniente 
abordar  a  produção  de  vagões  e  de  carros  separadamente  e,face  às 
declarações,  já  referidas,  de  uma  das  fabricas  -  SOMA.  -  interes- 
sada era  outra  modalidade  de  serviço,  foi  estabelecido  cuidar—  se 
somente  da  produção  e  da  capacidade  das  outras  cinco  companhias. 

a)  Vagões  de  carga 

As  cinco  companhias  declararam  as  seguintes  capacida 
des  nom.inais  do  produção: 

Fábrica  Nacional  de  Vagões...  2.500  vagões  por  ano 
■  -     Cia.  Ind. Santa  fetilde. .  1.750 

MFSRSA    1.200 

C0BRASI4A   1.200 

Cia. Metalúrgica  Joinville,...  450 
Total  das  cinco  fábricas   7.100 

A  MAFERSA  declarou  que  a  capacidade  nominal  indicada 
correspondia  ao  trabalho  em.  dois  turnos  diários.  Algumas  das  com 
panhias  mostraram  que,  em  períodos  curtos, as  suas  fábricas  haviam 
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atingido  produções  correspondentes  às  capacidades  nominais  indica 
das. 

Aquelas  capacidades,  entretanto,  estão  muito  acima  do 
que  já  foi  efetivamente  produzido  pelas  fábricas,  caso  se  tome 
como*base  as  produções  anuais  declaradas. 

Estas  foram,  nos  últimos  anos,  as  seguintes: 


1950 

1951 

1952 

1953 

1954 

1955 

1956 

1957 

1958 

231 

568 

220 

195 

393 

666 

615 

683 

378 

374 

245 

249 

182 

384 

446 

363 

044 

388 

MAFERSA   

6 

100 

155 

472 

121 

307 

COBRASMA  

79 

291 

268 

234 

364 

565 

447 

324 

428 

Joinville  

37 

47 

242 

143 

Totais»  

684 

1104 

737 

617 

1241 

1869 

1944 

2014 

1644 

Ve-se  no  quadro  anterior  que,  nos  anos  de  1955,  1956 
e  1957,  as  fábricas  mantiveram  um  nível  de  produção  quase  constan 
te,  próximo  de  2,000  .vagões  por  ano.  O  período  considerado  cons- 
titue  o  espaço  de  tempo  mais  longo  em  que  as  fábricas  tiveram  en- 
comendas com  certa  continuidade,  o  que  se  deve  aos  planos  de  aqui_ 
sição  organizados  pelo  Banco  Nacional  do  Desenvolvimento  Económi- 
co , 

Durante  o  período  considerado , quase  todas  as  fabricas 
procuraram  empregar  parte  de  sua  capacidade  de  produção  em  servi- 
ços do  género, como  os  de  reparação  e  modernização  de  vagões.  Por 
outro  lado,  algumas  das  fábricas  empreenderam  planos  de  diversifi 
cação  de  modo  a  poder  diluir  as  despesas  fixas  de  produção. 

As  produções  máximas  anuais  declaradas  pelas  fábricas 

foram: 


Fábrica  Nacional  de  Vagões... 

1.286  vagões 

em  1946 

644  " 

"  1957 

565  " 

^'  1955 

472 

"  195Ó 

242  " 

1957 

3,209  vagões 

f 

« 


i 
\ 

f 

I 


f 
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Os  núnieros  até  aqui  citados  podem  ser  sintetizados 
no  quadro  abaixo : 


Capa- 
cida- 
de 
do  cia 
rada 
(m) 

Produ^ 
ção  ma 

xima 
reali 
zada 

(n) 

PerÍ£ 
do  de 
fun- 
ciona 
mento 

(anos) 

Produ 
^ão 

(p) 

RELAÇÕES 

Ano 

da  pro- 
dução 
máxima 

FÁBRICA 

m 

/ 

n 

m 

/ 

P 

'/ 

n 

F, Nac.de  Vagões 

2500 

1286 

9 

437 

1,96 

5,72 

0,32 

1946 

1750 

644 

9 

378 

2,72' 

4,63 

0,59 

1957 

1200 

565 

8 

359 

2,12 

3,34 

0,64 

1955 

MFERSA(B.H.  ) 

1200 

472 

5 

231 

2,56 

5,19 

0,49 

1956 

450 

242 

4 

102 

1,86 

4,41 

0,42 

1957 

7100 

3209 

1507 

2,21 

4,71 

0,47 

Com  base  nas  considerações  acima,  parece  razoável  su  \ 

por  que  a  capacidade  normal  das  fábricas  de  vagões  esteja  pr6xi_ 
ma  à  soma  das  produções  máximas  já  verificadas  e  que  seja  da  or- 
dem de  3 «000  vagões  por  ano. 

b)  Carros  de  passageiros 

As  fábricas  declararam  as  seguintes  capacidades  nc  - 
minais  de  produção  de  carros  de  passageiros' 

■    Fábrica  Nacional  de  Vagões... «  100  carros  por  ano 

Cia.  Ind,  S, Matilde,.,   60 

COBRASI-IA   50 

MAFERSA  (S.Paulo).  ...c  120 

"       (B. Horizonte)   60 

Cia.  i^ietalúrgica  Joinville....  30 


Total  -  capacidade  nominal....     420  carros  por  ano 
A  discrepância  entre  as  capacidades  nominais  acima  e  as 
produções  efetivas  já  realizadas  ainda  é  maior  nesse  caso  do  que 
para  os  vagões.      Com  efeito,     é  a  seguinte  a  produção  realizada 
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FÁBRICA 

1950 

1951 

1952 

1953 

1954 

1955 

1956 

1957 

1958 

F.N  .Vagões 

0 

18 

15 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

Cia. S.Ma- 
tilde .... 

10 

19 

30 

23 

8 

5 

7 

0 

15 

MAFERSAlB . 
Horizonte) 

9 

6 

12 

0 

6 

0 

MAFERSA  - 
(SP)  

28 

COBRASMA. 

6 

TOTAIS. . 

10 

37 

45 

32 

14 

17 

7 

6 

49 

Ve-se  por  ai  que  a  produção  media  das  fabricas  foi, 

no  período  considerado,  pouco  superior  a  24  carros  por  ano,  So  - 
mando-se  as  produções  máximas  já  atingidas,  obtem-se: 

Fábrica  Nacional  de  Vagões                18  carros  em  1951 

Cia.  Industrial  S.Matilde.  30  "  1952 

M/lFERS  A  ( B .  Ho  r  i  z  o  nt  e  )  „ .  1 2      "  "  1955 

■    MAFERSA (Sao  Paulo)  c.              28  1958 

COBRASMiÁ  c  .  c  , .  c  c.  > . .  .  .  c.     6      "  "  1958 


Total   94  carros 

Os  números  citados  podem  ser  condensados  no  quadro 


abaixo 


Fabricas 


Capa- 
cida- 

dâcla 
rada 

(m) 


Produ 

Perío 

ção 

do  , 

Prgdu 

máxi- 

f un  - 

çao 

ma  roa 

cioiía 

media 

liza- 

mento 

,  da 
(n) 

(anos) 

(p) 

1« 

2 

17 

30.,, 

8 

15 

1 

6* 

12 

4 

9 

28* 

1 

28* 

Relações 


m 


/ 


m 


/ 


n 


Ano 
da  pro_ 
dução 
máxi- 
ma 


5,55  5,5«  o,y/,  lyi^i 

2,00  4,00  0,50  1952 

8,33  8,33    -  1958 

5,00  6,67  0,75  1955 

4,28  4;28    -  1958 


F, Nacional  de  Vagões 
Santa  I^latilde. . ..... 

COBRASMJl. .  ,  

IWERSA  ( B .  Hori  zont  e ) 
I4AFERSA  ( S .  Paulo )  .  .  . 
Joinville  


100 
60 
50 
60 

120 
30 


TOTAIS 


420 


94 


75     4,47  5,60  0,68 


Obs.-  (-:=)  não  computados  para  o  cálculo  de  (p/n). 


.V     PRESIDÊNCIA    DA  REPÚBLICA 
^£    CONSELHO    DO  DESENVOLVIMENTO 


79 

No  quadro  atraz  exposto,  conclue-se  que  o  problema  da 
avaliação  da  capacidade  normal  de  produção  de  nossas  fábricas  é 
muito  mais  difícil  no  caso  dos  carros  do  que  foi  para  os  vagões, 
e  isso,  principalmente,  porque  elas  nunca  tiveram  na  construção 
dos  carros  um  período  de  encomendas  continuadas;  faltam,  portan 
to,  dados  de  produção  efetiva  que  permitam  essa  avaliação  em  ba- 
ses mais  objetivas. 

A  pequena  produção  das  nossas  fábricas  num  período  era 
que  as  estradas  efetuaram  significativas  importações  de  carros, e 
explicável  pela  ausência  de  um  mecanismo  adequado  de  financiamen 
to  para  essa  finalidade  específica. 

A  Cí/ÍBEU  cuidou  principalmente  do  problema  do  transpor 
te  de  cargas. 

O  B.N.D.E.,  que  tomou  a  si  a  execução  dos  programas  da 
CMBEU,  ao  examdnar  os  planos  de  financiamento  das  Estradas^  rem 
dando  prioridade  aos  melhoramentos  da  linha  e,  era  seguida,  pela 
ordem,  a  vagões,  tragão  e  cairos  de  passageiros.  Nessas  condi  - 
ções,  poucos  recursos  tem  restado  para  o  financiamento  de  carros 
de  passageiros.  Sem  poder  contar  com  financiamento  em^  cruzeiros, 
as  Estradas,  que  necessitavam  de  carros,  recorreram  a  fornecedo- 
res  estrangeiros,  os  quais,  apoiados  pelos  organismos  de  credito 
de  seus  países,  acham-se  quase  sempre  era  condições  de  aceitar  pa 
gamentos  a  prazo.  No  período  considerado,  íoi  o  DJ\I.E.F.  q'!-"-©? 
com  os  recursos  restritos  a  sua  disposição,  colocou  algumas  enco 
raendas  nas  fábricas  nacionais,  o  que  lhes  permitiu  nao  ces'íarera 
completamente  as  suas  ati vidados  na  linha  de  produção  de  carros. 

Em  face  da  situação  acima  exposta,  o  Grupo  teve  de 
avaliar  a  capacidade  normal  das  nossas  fábricas,  isto  e,  a  capa- 
cidade de  produção  na  base  de  um  turno  por  dia^  a  partir  de  ou  - 
tros  elementos  tais  como; 
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a)  dados  colhid-s  cm  ontrjvistas  cora  representantes 
das  Companhias  produtoras; 

b)  áreas  existentes  para  as  linhas  de  produção  de  car 
ros; 

c)  possibilidades  dos  equipamentos  mais  pesados  exis- 
tentes, embora  seja  provável  que,  no  desenvolvimen 
to  da  atual  produção,  a  aquisição  de  algum  aparelha 
mento  ainda  seja  necessária  por  parte  das  fábricas; 

d)  existência  do  núcleos  de  operários  treinados^,  q^x^ 
poderão  facilmente  ser  expandidos  para  formar  os 
turnos  de  trabalhos  necessários. 

Com  base  nos^  elementos  acima,  o  Grupo  estim.a  que  a 
capacidade  de  produção  normal  das  nossas  fábricas  é  da  ordem  de 
200  carros  por  ano.  É  de  se  observar,  entretanto,  que,  dado  as 
pequenas  encom.endas  que  tem.  sido  feitas  às  fábricas,  estas  nece_s 
sitarao  de  um  certo  período,  que  o  Grupo  estima  em  6  a  8  meses, 
para  que  se  possam  aparelhar ^  a  fim  de  poderem  atingir  a  produ  - 
çao  indicada. 

Ainda  na  reunião  com  representantes  das  fábricas  de 
material  rcdante,  foi  feita,  pelos  mesmos ;  a  consideração  de  que 
nas  encomendas  o  número  mínimo  de  carros  compatível  com  a  forma- 
ção de  uma  linha  de  produção  economicamente  justificável  é  de  30 
por  ano, 

IV  -  ENCOMENDAS  EM  CARTEIRA 

Objetivando  evitar  uma  solução  de  continuidade  nos  le 
vantam^entos  realizados  pelo  Grupo,  face  a^^s  fatos  novos  que  pode- 
riam, ocorrer  entre  as  datas  das  informações  e  a  da  elaboração  dr  ' 
relatório,  foram  consultadas,  posteriormente,  fábricas  e  Estradas 
sobre  as  encomendas  recebidas  e  feitas,  com  relação  ao  material 
rodante. 

Embora  semi  rigidez  -  por  se  tratar  de  levantamento  su- 
jeito  a  alterações  a  qualquer  momento^ cora  base  na  informação  mais 
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esquematizar  um  panorama  geral  de  encomendas  em  que  se  ocupam  ou 
pretendem  ocupar-se  as  fábricas  nacionais.     Cumpre  registrar  que, 
no  decorrer  do  primeiro  trimestre  do  corrente  ano, nenhuma  das 
entregas  em  seguida  previstas,  foi  efetivada. 

a )  Fábrica  Nacional  de  ^agões  S/A; 

50  carros  reboques,  metálicos,  da  encomenda  do  BNDE, 

para  a  Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil.  Entregas  j 
previstas  para  se  iniciarem  no ^primeiro  trimestre  de  i 
1959;  *  I 

b)  Companhia  Brasileira  de  ^'-^aterial  Ferroviario-COBRAS-  j 

30  carros  de  passageiros,  classe  única,  metálicos ,pa 
ra  a  Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil.  Entregas 
previstas  para  se  iniciarem  em  fevereiro  no  ritmo  de  j 
5  por  mes.     3  vagões  gôndolas  de  bordas  tombantes  pa  | 
ra  a  E.F. Vitória  a  ^!iinas.  Entrega  programada  para    o  j 
1-  trimestre  do  corrente  ano. 

c )  Companhia  Industrial  Santa  Matilde;  | 

25  carros  reboques,  metálicos,  para  a  Estrada  de  Fer  | 
ro  Leopoldina,  com  a  entrega  prevista  de  4  por  me^  \ 
durante  o  ano  em  curso. 

d)  Material  Ferroviário  S/A.  -  f^iAFERSA; 
-Fábrica  de  Belo  Horizonte: 

25  carros  reboques,  metálicos,  para  longo  percurso  , 
^         destinados  à  Estrada  de  Ferro  Leopoldina. 

20  carros  reboques,  mt^tálicos,  para  subúrbio,  desti- 
nados à  Estrada  de  Ferro  Central  do  Brasil. 
-Fábrica  de  São  Paulo ; 
36  carros,  motores  e  reboques,  para  subúrbio,  de  aço 
inoxidável,  destinados  à  estrada  de  Ferro  Santos  - 
Jundiaí. 

23  carros  diversos,  de  aço  inoxidável,  para  a  Estra- 
da de  Ferro  Araraquara,  de  acordo  com  contrato  assi- 
nado ora  agosto  de  1958. 
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103  Cirros  diversos,  de  aço  inoxidável,  para  trens 
de  longo  percurso,  de  acordo  com  contrato  assinado 
com  a  iístrada  de  Ferro  Sorocabana. 

e)  Sociedade  de  Fundição  Geral,  SQFUiIGE: 

Rodas  de  ferro  fundido  coquilhado: 

843  para  a  j^strada  de  Ferro  Central  do  Brasil. 

3436  para  a  Rede  Viação  Paraná  Santa  Catarina. 

400  para  a  H-strada  de  Ferro  Sorocabana c 

A  capacidade  de  produção  normal  da  fábrica,  segundo 
sua  informação,  é  de  5^000  rodas  mensalmente. 

V  -  AI'1PLIAQ0SS  em  ANDA^IEHTO  E  PROJETADAS 

Também  aqui  farem.os  referência  càs  ampliações  que  dj^ 
zem  respeito  à  fabricação  de  vagões  e  carros,  deixando  os  pla- 
nos de  expansão  relativos  às  partes  e  componentes  para  serem  a 
bordados  em  item  posterior, 

A  Fábrica  Nacional  dc  Vagões  está  montando  novas  ofi- 
cinas na  cidade  de  Cruzeiro,  que  se  destinam,  era  futuro  próxi- 
mo, a  subtituir  as  duas  atualmente  existentes  e  já  citadas.  O 
plano  prevê  uma  área  industrial  de  32.000  m2  cora  espaço  reser- 
vado para  outras  ampliações. 

Informa  a  Companhia,  nesse  particular,  que  as  novas  li 
nhãs  colaterais  de  fabricação  poderão  contribuir  para  engrossar 
as  linhas  de  material  ferroviário,  aludindo,  a  propósito, a  no  - 
vos  financiamentos  em  moeda  forte  para  a  aquisição  de  ra.áquinas 
.e.  equipamentos. 

A  t^ompanhia  Brasileira  de  %terial  Ferroviário , COBRAS- 
M,  objetivando  dispor  de  maiores  espaços  P^^^  as  linhas  de  mon 
tagem  da  produção  simultânea  de  vagões  e  carros,  iniciou  ha  cer- 
ca de  um  ano,  ampliação  da  ordem  de  2600m2  an  suas  oficinas, Êsse  ... 


"'■y/mm 
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aumento  de  área  industrial  disponível  permitirá  a  transferencia 
de  seçÔes  de  sua  organização,  possibilitando  seja  alcançado  o 
objetivo  citado» 

,A  Companhia  Industrial  Santa  Matilde,  em  sua  fábrica 
de  Conselheiro  Lafaiete,  tem  em.  andamento  uma  ampliação  em  suas 
instalações  de  forja^ria,  cora  urna  nova  seção  de  forjamento  e  tra- 
tamento térmico.  Declarou,  também,  essa  Companhia  estar  proje  - 
tando  a  construção  de  nova  fábrica  em  terrerlo  recentemente  adqud^ 
rido  na  cidade  de  Três  Rios,  Estado  do  xilo  de  Janeiro, 

A  Usina  Metalúrgica  Joinville  3/,,^^  embora  nao  tenha 
aludido  a  quaisquer  ampliações  em  andamento  ou  projetadas  para 
as  suas  instalações  industriais,  retificou,  posteriormente,  os 
números  que  traduzem  a  sua  capacidade  de  produção  de  material  ro 
dante,  introduzindo  a  fabricação  de  trinta  carros  de  passageiros» 
Desta  forma  está,  essa  organização,  disposta  a  introduzir  modi  - 
ficaçoes  em  suas  linhas  de  produção. 

A  Material  Ferroviário  S/A.  j  ÍÍAFERSA,'  alude  a  uma 
grande  ampliação  de  seu  campo  industrial  dentro  do  setor  ferro- 
viário com  a  construção  de  duas  novas  indústrias,  uma  na  cidade 
de  S.Paulo  e  outra  em  Caçapava.  Tais  ampliações  serão  abordadas 
em  item.  próprio  deste  relatório. 

3,1,3  -  Evolução  dos  Vi-ci^(^t^  do  Material  Hodante 

A  partir  de  informações  fornecidas  pelos  fabricantes, 

em  suas  respostas  ao  questionário,  foi  possível  organizar  o  qua- 
dro seguinte  onde  aparecem  as  médias  dos  preços  de  venda  dos  va- 
gões de  1948  a  1957. 

Para  efeito  de  confronto  -  de  um  valor  relativo-tam- 
bem  foi  lançado  no  quadro  o  índice  de  preços  por  atacado , Metais 
e  Produtos  Metalúrgicos , publicado  em  índices  Económicos  da  revis 
ta  "Conjuntura  Econ"raica"de  janeiro  de  1959. 
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ANOS 

índice  ' 

Fecha 

do 
30  t 

Fecha 
do~ 
36  t 

Plqta 
forma 
30  t 

P 1 1 1  n 

1  -Lci  u  ca 

forma 
36  t 

Tnn  _ 

-L  cll  l  ~ 

que 
30  t 

i  dXl  — 

que 
45  t 

Metalúrgico 

X 

Crífp 

1.000 

,00 

1  Q),P, 

 -1 

1  nn 
xuu 

T  no  "5 

l/fU^  u 

200  ,0 

1  Q/.  O 

-L-Lj> 

1  At  r> 

±00 ,  U 

143  ,2 

198,0 

1  Q  í^n 

I  jo  ,U 

110,3 

Tio  '""j 

142, 7 

215,9 

T  o  n 

140 

141,1 

109,3 

14  ,0 

147,7 

196,7 

TOCO 

iy^/C    ....  c  ...  . 

,  1 

111 ,7 

170, 51 

222,  5 

1953   

209 

167,2 

- 

118,0 

- 

177,5 

271,0 

1954  ......... 

262 

223,1 

187,5 

227,0 

337,5 

1955   

300 

285,7 

230,0 

308,0 

470,0 

1956   

382 

358,2 

335,0 

269,6 

253,5 

423,0 

1957   

401 

487,4 

389,0 

359,0 

444,0 

553,0 

Quanto  a  evolução  dos  preços  dos  carros  nesses  últimos 


dez  anos,  já  é  mais  difícil  a  organização  de  ura  quadro,  de  vez  que 
variam  muito  tais  preços  em  função  dos  materiais  e  equipamentos  ad 
quiridos,  quer  no  m.ercado  nacional  ou  estrangeiro,  fornecidos  ao 
fabricante  pela  própria  oistrada  que  encomenda. 

De  um  modo  geral,  resumindo  os  dados  colhidos  e  consi_ 
derando  a  média  dos  dados  definitivos  em  1958  (janeiro  a  julho  ) 
para  o  índice  metalúrgico,  podemos  concluir  que  nos  últirnos  dez 
anos,  de  1948  a  1958,i.  houve  aproximadamente  as  seguintes  evoluções 

Aumento  de 

^    -  do  preço  médio  dos  vagões  de  di- 
versos tipos (em  milhares  de  cru- 
zeiros) í  -i 
150  para  48O   220;^* 

-  do  índice  de  metais  e  produtos 
metalúrgicos: 

100  para  512    412 

-  do  preço  médio  dos  carros  de  aço 
carbono  comum, de  diversos  tipos 
(em  milhares  de  cruzeiros) : 

900  para  6  300   6OO 

Taís  desproporções  em- relação  ao  indice  metalur^oo,  em 
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parte,  podem  sor  explicadas; 

a)  de  ura  lado,  no  fato  de  ter,  praticamente triplicado 
no  decénio  a  quantidade  anual  de  vagões  encomendados 
às  fábricas. 

b)  de  outro  lado,  na  circunstancia  de  terem  ocorrido  gran 
des  aperfeiçoamentos  nas  especificações  dos  carros  de 
passageiros,  como  por  exemplo  com  a  implantação  do 
sistema  de  ar  condicionado , 

Sobre  o  preço  do  carro  de  aço  inoxidável,  objeto  de  con- 
tratos firmados  com  a  Companhia  MAFERSA ,  a  média  dos  diversos  ti 
pos,  de  acordo  cora  propostas  de  fins  de  1957  e  início  de  1958, e_s 
tá  em  torno  de  Cr|  6. 900 o 000, 00  mais  US$  3/4.. 500, 00, 

Para  se  obter  o  nível  exato  das  despesas  em  moeda  nacio- 
nal com  a  parcela  de  material  importado ^  ter-se-ia, como  e  óbvio 
de.  apos  computar  as  despesas  de  FAb  a  GIFj  proceder-se  à  conver 
sao ,  na  base  do  respectivo  custo  do  dólar*. 

3.1.4  -  Fontes  de  Suprimento  Atuais  _e  Jfuturas 

A  apreciação  das  fontes  de  suprimento  da  indústria  de  car 
ros  e  vagões  foi  f.-jita  em  duas  partes  r 

I)  suprimento  de  materiais  baaicos; 
II)   suprimento  de  componentes  especializados. 

No  primeiro  grupo  estão  compreendidos  os  materiais  utili- 
zados para  a  confecção  do  corpo  dos  vagões  e  carros  e  sua  infra  - 
estrutura, abrangendo  quer  os  estruturais , quer  os  de  vedação  e  re- 
vestimento.    São .notadamente ,  os  aços  era  geral» 

O  segundo  grupo  compreende  as  peças ^partes  e  componentes 
que,  são  integradas  aos  carros  e  vagões,  deles  se  constituindo  ele 
mentos  indispensáveis  ou  elementos  acessórios c 

Não  sao  feitas  referencias  mais  minuciosas  ■  a      cm  sem 
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numero  de  pequenos  itens,  tais  como,  parafusos,  rebites,  elotro 
dos  para  solda,  tintas,  materiais  de  isolamento  térmico  e  acús- 
tico, fios  e  condutores  elétricos,  madeiras  etc,  porquanto  esses 
materiais  não  sao  produzidos  em  tipos  especialmente  destinados 
à  indústria  de  material  ferroviário,  indo  esta  buscá-los  nos  su 
pridores  gerais  do  mercado  brasileiro. 

I  -  SUPx^IMENTO  DE  MATSRIAI3  BÁoICQS 

A  indústria  de  carros  e  vagões  vem,  íjependendo  forte 
mento  da  Companhia  Siderúrgica  Nacional,  para  o  seu  suprimento 
de  materiais  básicos. 

Para  que  se  possa  avaliar  numericamente  o  que  vem 
representando  tal  indústria  como  consumidora  dos  produtos  de  Vol 
ta  Redonda,  sao  dadas  abaixo,  segundo  informações  de  algi.imas  fa- 
bricas, as  quantidades  aproximadas  necessárias  de  material  dessa 
procedência,  para  uiri  lote  de  1000  vagões  fechados,  de  36  t  de  l£ 
tação,  de  bitola  estreita,  e  para  um  lote  de  100  carxos  da  bito- 
la estreita,  executados  de  acordo  com  as  especificações  do  DNEF,: 

Material  da  CSN 

para  1000  vagões  para  100  carro_s 

-  perfilados . 2  360  t  154  t 

-  chapa  grossa  1  510%  806  t 
.    -  chapa  fina  a  quente,,^  2  270  t  504  t 

-  chapa  galvanizada        ,  430  t  120  t 

som   6  630  t:  1  534  t 

De  acordo  com  os  relatórios  das  fabricas ;  tem  sido 

as  seguintes  as  fontes  de  suprimento  de  materiais  básicos  para 

a  produção  de  carros  e  vagões; 

a)  perfilados  pesados i     Cia .Siderúrgica  Nacional; 

^b)  perfilados  médiôs  e  leves C,S,N-.   Cia.S.  Bolgo 
Mneira,     Metalúrgica  A.Pecorari  e  outros; 
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c)  chapas  de  aço  carbono  e  "copper-bearing" ,  simples 
ou  galvanizadas:     CSN  e  Cia  S.Belgo  Mineira; 

d)  barras  de  aços  diversos:  CSN,  Cia. S.Belgo  Mineira, 
Eletro-Aço  Altona,Cia.  S.  Mannesmann  e  outros; 

e)  peças  diversas  em  aço  fundido:  -  COBRASMiA,  Aço  Pau- 
lista  S/a.,  Cia.  Acesita,  Usina  Queiroz  Jr.  ,  íí;ietr£ 
Aço  -^i-ltona  e  outros; 

f)  peças  diversas  em  ferro  fundido:  Usina  Queiroz  Jr, 
S/a.,  Sociedade  Sofunge,  Companhia  Ferro  Brasileiro 
e  m.uitos  outros; 

g)  chapas,  barras  e  perfis  de  alumínio:  Cia. Brasilei- 
ra do  Alumínio  e  Alumínio  do  Brasil  S/A; 

h)  barras  para  forjados  e  produção  de  molas:  Acesita, 
Aço  Vilares  S/A. ,  Usina  N.S,  da  Aparecida  e  importa 
ção; 

i)  bobinas  e  chapas  de  aço  inoxidável:  importação. 

As  fontes  de  suprimento  futuras  estarão  naturalmente  ara 
pliadas  pelas  produções  das  novas  usinas  em  instalação , COSIPA  , 
USIMNAS,  Ferro  e  Aço,  e  pelas  am.pliaçoes  de  várias  das  atuais  or 
ganizações . 

II  -     SUPRIMÍENTQ  DE  COMPONENTES  ESPECIALIZADOS 

A  construção  de  vagões  no  Brasil  está  apoiada  em  uma  já 
bem  desenvolvida  indústria  de  componentes  especializados,  tais  co_ 
mo  truques,  engates,  aparelhos  de  choque  e  traçao  etc.  No  caso 
da  construção  de  carros,  entretanto,  isto  não  ocorre  ainda,  devi- 
do, possivelmente,  ao  fato  de  o  modesto  vulto  atingido  no  País  , 
pela  construção  desse  tipo  de  material  rodante,  nao  ter  estimula- 
do o  desenvolvimento  da  produção  em  fábricas  especializadas  em 
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tais  componentes,.    Tem  vigorado,  até  aqui,  a  tendência  de  serem 
eles  importados,  ou  produzidos  em  pequena  escala  nas  oficinas  efes 
próprias  fabricas  de  carros. 

Recentemente,  porém,  algumas  companhias  vêm  se  inte- 
ressando por  itens  dessa  modalidade  de  produção,   como  é  o  caso 
da  nova  iniciativa  da  Material  Ferroviário  S/a,  ^  PIAFEiiSÁ,  que 
está  organizando  uma  fábrica  especializada  na  produção  de  pol  - 
tronas,  caixilhos,  cortinas,  porta-embrulhos ,  sanfonas  e  forra- 
gens, para.  isso  tendo  negociado  o  licenciajnento  industrial  com 
fabricantes  norte-americanos , 

Os  vagões  de  carga  de  uso  corrente  sao  constru.ídos 
cora  m^ateriais  e  peças  de  fabricação  nacional,  com  exceçao  dos 
freios  de  ar  comprim.ido ,  cuja  produção  está  sendo  iniciada  no 
País  pela  Freios  e  binais  do  Brasil  S/A.,  FRESINBíiA,  licenciada 
industrial  da  Westinghouse  Air  Drake  Company^  USA.  A  capacida- 
de de  produção  de  com.ponentes  das  fábricas  do  Pais  é  bastante 
pia,  alguns  deles  sendo,  m.esmo,  objeto  de  significativa  expor  - 
tação  para  a  Argentina,  de  maneira  que  o  seu  suprimento  nao 
constituirá  entrave  à  fabricação  de  vagões.  Ho  tocante  aos 
carros,  como  aludimos,  alguns  componentes  ainda  sao  im.pcrtados 
e  a  possibilidade  de  sua  produção  no  PaD^s  deverá  merecer  estudo 
acurado . 

Com  base  nas  respostas  ao  questionário  do     Grupo , se 

rá  expressa  abaixo  a  situação  do  suprimento  de  componentes  es  - 

pecializados  para  carros  e  vagões.     Na  lista  em  apreço,  estão 

também  consideradas  as  ampliações  projetadas,  bem  como  as  no  ~- 

vas  fábricas  em  montagem  e  início  de  produção,  tais  comoí 

Freio  e  Sinais  do  Brasil  o/Ao ,FRES1NBRA; 
Usina  Queiroz  Jr,  S/Ac, 
.Material  Ferroviário  S/A.,  MFERSA,  (componentes 
especializados  prara  carros); 

Idem  (rodas  e  eixos  forjados). 
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Quando  o  nível  de  produção  dessa  última  indústria  atixi 
gir  o  consumo  atual  das  ferrovias  brasilt.'iras ,  poderão  cessar 
completamente  as  importações  desses  importantes  componentes  pa 
ra  o  material  rodante  e  o  de  traçao. 

3eguem-se  a  situação  atual  e  as  perspectivas  futuras 
de  suprimento  de  componentes  para  carros  e  vagões; 


a 


b 


truque  integral  de  aço  para  vagões:  C0BRA3MA,  Aço 
Paulista  s/a.  e  Usina  Queiroz  Jr,; 

truque  para  carros  de  passageiros;  importados  os  de 
aço  fundido  e  produzidos  nas  próprias  fabricas  de 
carros,  os  compostos; 

engate  automático  para  carros  e  vagões:      COBRASMA , 
Aço  Paulista  S/A  e  Usina  Queiroz  Jr,; 

aparelho  de  choque  e  traçao  de  fricção:  COBRASM 
e  MFER3Á  (  futuro  )  ; 

aparelho  de  choque  e  traçao,  com^amortecedores  de 
borracha,  para  carros:     importação,  Aço  Paulista  S/A, 
e  ^lAFSRoA  ( futuro )  ; 

eixos  para  carros  e  vagões:     COBRaSMA  S  MFERSAÍ fu- 
turo )  ; 

rodas  de  ferro  fundido  coquilhado  para  vagões:  Socie 
dade  Técnica  de  Fundições  Gerais  S/A.,  30FUNGE; 

rodas  de  aço  fundido  para  vagões:     COBRASFiA ( futuro )  ; 

rodas  de  aço  forjado  para  carros  e  vagões:  importa- 
ção (atual  )  e  MFSRSA  (futuro); 

fEeio^a  vácuo:  SOFUNGE  e  Cia.  Brasileira  de  Usinas 
Metalúrgicas ; 

freio  a  ar  comprimido:  importação  (atual)  e  FRESIN- 
BRA; 

molas  elíticas  e  helicoidais:  COBRASMA,  Artefatos  de 
Aço  3/A.  e  Molas  3cripelliti  o/A.; 

m.ancais  du  bronze:  COBRASMA, INDU3FSR  e  IVLiFERSA( futu- 
ro); 

mancais  de  rolamento:'  importação; 

amortecedores  verticais  e  laterais  para  carros :impor 
tação; 


I 


-_  .   ,     .   ^  . ..  —  — — 
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p)   equipamento  eletrico  para  iluminação  de  carros:  bate- 
rias, Acumuladores  NIFE  dg  Brasil  (tipo  alcalino)  e 
Auto  Asbestos  S/A,   (tipo  acido);  geradores  J,  Stone  & 
Cia.     e  Empresa  Comercial  Importadora  Ltda  (ECIL); 

q)  equipamento  para  ar^condicionado^em  carros,  geradores, 
reguladores  de  tensão,  transmissão  mecânica  para  os 
geradores  e  tudo  mais:  importação; 

r)  aparelhamento  interno  para  carrçs,  poltronas,  cortinas, 
caixilhos,  etc*  fabricantes  próprios,  Cia.  Industrial 
St^  Matilde,  Equipamentos  Ferroviários ^Ltda.     EQUIFER  e 
MAFERSA  (futuro);  aparelhamento s  sanitários:  Fundição 
Brasil  s/a.  e  outros. 

s)  sistema  de  abastecimento  hidráulico  para  çarros:  com 
caixa  elevada,  produziáç  pelas  próprias  fabricas  de 
carros;   com  caixa  pneumática,  importação. 


Elétrodos,  condutores  elétricos  em  geral,  plásticos, 
madeiras,  tintas  e  outros  tipos  de  m.ateriais  de  uso  corrente, não 
s6  na  industria  de  material  ferroviário , como  em  várias  outras, 
foram,  também,  devidamente  catalogados  em  fichário  adequado, no 
Conselho  do  Desenvolvimento» 

3.1.5  -  Comentários  e  Sugestões  Apresentados  Pelos 
Fabricantes 

Todas  as  companhias  fabricantes  de  material    fe  rrovia  - 
apresentaram,  em  resposta  ao  respectivo  item  do  questionário, 
sugestões    sobre     como  poderia  ser  alcançada  maior    estabili  - 
dade  para  a  indústria  em  tela,  com  vistas,    mesmo, a  uma  amplia- 
ção  de  sua  produção  atual,  para  atender  ao  mercado  ferroviário 
do- País, tendo, ainda,  justas  pretensões  de  concorrer  no  atendimen 
to  de  mercados  no  exterior.  Êste  último  aspecto  do  problema  te- 
ria tanto  mais  sentido  concreto  quanto  melhor  caminhassem  os  en- 
tendimentos já  iniciados  pela  CEP AL ,  para  o  desenvolvimento  de 
um  mercado  comum  sul-americano ,  a  partir  de  um  programa  de  enco 
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mendas  recíprocas  envolvendo  a  indústria  automobilística;  a  de 
construção  naval  e  a  de  material  ferroviário. 

Passaremos  a  enumerar,  a  seguir.;,  aquelas  sugestões  C£n 
sideradas  mais  importantes,  algumas  das  quais  feitas  pela  totali 
dade  das  companhias: 

a)  a  máxima  continuidade  possível  na  utilização 

das  fábricas  constitue  o  requisito  básico  para  a 
estabilidade  da  industria  de  material  ferroviário; 

essa  continuidade  depende,  .obviamente,  da  exis  - 
tencia  de  um  programa  do  aquisições >  elaborado  a 
partir  do  levantamento  das  necessidades  das  ferro 
vias  di^ntro  do  um  período  razoável  de  tempo,  esti  - 
mado ,  por  algumas  companhias,  em  5  anos; 

exprimem  as  com.panhias  a  convicção  de  que  de  tal 
fator  decorreria,  forçosamente,  o  aprimoramento  dos 
métodos  de  produção,  alcançando-se  a  elevação  do 
nível  de  especialização  da  mao-de-obi^a ,  o  aperfei - 
çoam:ento  das  especificações  e  a  padronização  cres  - 
cente  do  material  fabricado; 

ficariam,  assim,  as  Estradas  com  a  possibilidade 
de  adquirirem  material  de  melhor  padrão  técnico  o 
por  preços  mais  reduzidos; 

b)  a  diversificação  da  produção,  aprovei-Lando  a  maqui- 
naria com  a  criação  de  novas  linhas  e  evitando  su  - 
perposição  exagerada  da  mesma  especialização  em  mui 

•  tas  fábricas,  seria  outro  fator  que  contribuiria  pa 

ra  a  estabilidade  da  indústria: 

c)  as  Estradas  de  Ferro  ficariam 5  apenas,  com  a  n.anu  - 
tenção  corrente  do  material  rodante,  adjudicados  as 
fábricas  os  serviços  de  natureza  industrial,  tais 
como  reparações  de  poi-te  e  remodelações; 

d)  medidas  gerais  de  estímulo  à  indústria  de  material 
ferroviário,  à  semelnança  dás  que  estão  sendo  conce 
didas  às  indústrias  automobilísticas  e  de  constru  - 

-  ção  naval;  em  particular , para  a  conquista  de  mercadcs 
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na  America  Latina,  ficaria  a  exportação  na  deponden 
cia  do  valor  do  '''dólar"  fixado  pelo  Governo  e  da  ob- 
tenção de  financiamento  oficial,  a  prazo  médio; 

de  acordo  com  a  informação  do  representante  da 
indústria  de  material  ferroviário,  é  interessante  rc 
gistrar  que  a  recente  portaria  da  SUIIOC,  estabele  - 
cendo  a  taxa  de  cambio  livre  para  esse  tipo  de  tran 
sação,  é  julgada  satisfatória. 


3.2  -  OUTROS  MATERIAIS  FERROVIÁRIOS 

^•^•"^  "  Material  de  Via  Permanente 

I  -  Dentro  de  uma  política  de  atender  prioritàriamen 
te  o  suprimento  de  materiais  siderúrgicos  mais  nobres,  tais  como 
chapas  e  perfilados,  a  CSÍÍ  vem  produzindo  trilhos,  talas  de  jun- 
ção e  placas  de  ^oio  (sela's),  em  quantidades  muito  aquém  das  ne- 
cessidades das  Estradas,  a  alegação  é  de  que,  com.  a  mesma  quan- 
tidade de  aço  em  lingotes,  os  perfilados  e  produtos  planos  acar- 
retam maior  vantagem  cambial  ao  País  e  melhores  resultados  fi_ 
nanceiros.  para  a  Sm.presa. 


É  possível  que  a  ampliação  de  sua  capacidade,  a  par 
do  aumento  de  capacidade  de  outras  usinas  e  da  instalação  de  no- 
vas, tendentes  a  colocar  a  produção  do  aço  no  País,  em  1960,  em 
uiu-  nívol  superior  a  dois  milhões  de  toneladas,  venham  permitir 
às  ferrovias  brasileiras  suprirem^-se  de  trilhos  ".e  acessórios , em 
maior  escala,  nas  usinas  nacionais. 

Era  1958  o  programa  da  C.S.N.  foi  de: 

trilhos   60  000  t 

talas  de  junção   5  000  t 

placas  de  apoio    8  000  ■ -t 

Informou  a  GSM    que,  para  o  ano  de  1959,  a  produção  de 
trilhos  deverá  oscilar    entre  48.000  e  60.000  t,  mantendo-se  a 
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produção  de  acessórios  na  ordem  de  13.000  t.  Em  reunião  poste- 
rior, ocorrida  em  27  do  outubro,  nos  escritórios  da  Companhia,  a 
produção  para  1959  passou  a  ser  estimada  na  ordem  de  45.000  t  de 
trilhos  e  12.000  t  de  acessórios. 

Quanto  aos  anos  subseqtientes ,  até  1962,  embora  não  es- 
tejam assentadas  definitivamente  as  tonelagens  de  produção  efeti^ 
va,  adiantou  a  informação  que  a  Usina  de  Volta  Redonda  terá  uma 
capacidade  da  ordem  de  100  000  t  de  trilhos  e  acessórios;. 

II  -  À  Fabrica  de  Aço  Paulista  S/A,     possue  linha  de 
produção  de  cruzamentos,  com  os  corações  em  aço  manganês  fundido^ 
para  isso  dispondo  de  uma  seção  denominada  "Chaves  e  Jacarés"»  A 
capacidade  noF.inal  de  produção  é  da  ordem  das  50  t  mensais,  estari 
do  prevista  a  ampliação  para  ÓO  t. 

III  -  A  Companhia  Brasileira  de  Material  Ferroviário  , 
COBRASM,  mantém  como  um  dos  seus  cinco  ramos  de  fabricação  de 
mateirial  ferroviário,  a  linha  dos  aparelhos  de  mudança  de  via  e 
cruzamentos,  incluindo  desvios  completos  para  linhas  simples  ou 
de  trés  trilhos  e  cruzamentos  completos. 

A  produção  anual  de  aparelhos  de  m.udança  de  via,  que 
varia  em  função  do  tipo  fabricado,  ó  de  36O  a  900  conjuntos c 

-  IV  -  Dedicam-se  a  fabricação  de  pregos  de  linha , tirefonds, 
parafusos  para  trilhos,  etc.  a.'-  Cia.  Brasileira  de  Usinas  Metalúr 
gicas,  a  Cia.  de  Parafusos  e  Metalurgia  Santa  Rosa,  a  Cia.  Mecani 
ca  e  Importadora  de  '^ão  Paulo  e  várias  outras  organizações  fabris. 
A  produção  média  efetiva  desse  m.aterial,  nos  últimos  anos,  somen- 
te nas  trés  fábricas  citadas,  foi  da  ordem  de  9.000  t  an.riis, 

V  -  De  uma  maneira  geral , podemos  resumir,  quanto  às  fon 
tes  de  suprimento  das  Estradas,,  no  que  tange  ao  material  de  linhal 

trilhos  -  CSN  e  importação 
Talas      -  idem 
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-  placas  de  apoio  -  CSN  e  importação 

-  aparelhos  de  mudança  de  via  -  Ind.  Nacional  e  importação 

"  parafusos  e  porcas  -  diversos  fabricantes  da  indústria 

nacional 

-  pregos  de  linha  (grampos)  -  idem 

-  arruelas  -  importação  e  Indústria  Nacioiíal 

-  retensores  -  idem 

-  lubrificadores  de  trilhos  -  idem 

3»2.2    Material  de  Sinalização 

I  -  A  Companhia  de  Freios  e  Sinais  do  Brasil  S/A,,  FRE- 
?''^NBRA ,  opera  na  produção  de  equipamento  de  sinalização     sob  li- 
cença industrial  da  Union  Switch  &  Signal  Division,  USA, 

As  instalações  fabris  estão  adiantadas  e  ja  atendem  a 
diversos  contratos  para  fornecimentos  às  Estradas  nacionais. 

De  um  modo  geral,  tal  equipamento  de  sinalização  se 
destina  aos  circuitos  de  via,  aos  circuitos  de  iluminação  de  si- 
nais e  aos  conjuntos  de  proteção  das  passagens  de  nível, 

II  -  A  Companhia  Brasileira  de  Material  Ferroviário  -  CO 
BRASMA,  está  construindo  uma  oficina  para  a  fabricação  de  mate- 
rial destinado  a  sinalização  ferroviária  rue  se  constituirá  em 
mais  um  departamento  de  produção.    Para  isso,  a  Companhia    é  li- 
cenciada industrial  da  General  Railway  Signal,  USA. 

3,2.3  -  Materiais  Diversos 

O  Grupo  de  Trabalho  recebeu  ainda  informações  de  vários 
fabricantes  de  materiais,  notadamente  de  materiais  eletricos  que 
se  destinam  indiferentemente  a  diversos  setores  da  atividade  do 
Pais,  entre  eles  o  setor  ferroviário. 
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O  suprimento  desses  itens  á  produção  ou,  mesmo  di- 
retamente,  no  mercado  de  material  ferroviário,  náo  constitue, 
pois,  problema,  quer  na  época  atual,  quer  -  com  mais  forte  ra 
zao  -  no  futuro. 

Tais  informações  ficaram  arquivadas  -  devidamente 
catalogadas  -  no  Conselho  do  Desenvolvimento  e  constituir-se- 
áo,  a  todo  momento,  em  valioso  subsídio  para  os  mais  variados 
fins. 
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4.0  -  CQNSIDEflAÇOES  FINAIS 

Nestas  considerações  procura  o  Grupo  sintetizar  os 
principais  aspectos  do  problema  que  lhe  foi  cometido,  aduzin 
do,  ainda,  um  ou  outro  comentário  que  julgue  imprescindível 
ao  bom  entendimento  do  assunto. 

Dentre  as  várias  manairas  por  que  poaeriam  as  ques 
toes  ser  apresentadas^  preferiu  o  Grupo  aquela  que  tomasse 
por  esquema  o  próprio  texto  do  decreto  que  o  criou,  inclusi- 
ve -  e  principalmente  -  para  cliegar  com  a  maior  cbjetividade 
ao  item  das  sugestões  de  providencias,  que  constitue,  afinal, 
o  coroamento  do  que  lhe  impunha  aquele  instrumento  legal. 

4.1  -  Mercado  nacional  de  materiais  usados 
pelas  ferrcn.as 

4.1.1  -síntese  do  estudo  feito 

■  Como  foi  salientado,  esta  é  a  parte  de  msis  difícil 
apreciação  entre  as  submetidas  ao  estudo  do  Grupo,  pelo  .^ren 
de  número  de  fatores  intervenientes j  Sem  prejuir.o  da  reco  - 
raendação  já  feita  de  que,  os  números  indicados  de-zem  ser  con 
trolados  com  a  evolução  da  conjuntura,  era  indispensável  que 
fossem  fixados  na  base  do  que  se  podia  prever  na  situação  a- 

4' 

tual.  Assim  sendo  ;  julgou  o  Grupo  pr"  ;  lente  adotar  como  nú- 
meros básicos  aqueles  apresentados  pelas  pi'oprias  Estradas 
de  Ferro,  os  quais ;  dada  a  sua  origem^  traaem  naturalmente  em 
sua  dosagem  os  fatores  que  traduzem  as  necessidades  a  atender 
e  aquilo  que,  com  certo  realismo,  representa  as  possibilida- 
des mais  ou  menos  efetivas  da  obtenção  de  recursos  financei- 
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ros  indispensáveis. 

Dada  a  finalidade  do  estudo,  em  que  se  pretende  , 
pela  apreciação  do  mercado,  estabelecer  para  a  indústria  um 
panorama  real,  dentro  do  qual  possa  ela  planejar,  com  segu- 
rança, os  seus  programas  de  produção,  pareceu  ao  Grupo  que  o 
critério  adotado,  embora  possa  estar  eivado  de  um  certo  p^ 
simismo,  atende  melhor  à  segurança  necessária  ao  estabeleci_ 
mento  daqueles  programas,  sendo,  no  caso,  preferível  o  erro 
por  falta  do  que  por  excesso.  Aliás,  o  excesso  de  otimismo 
na  previsão  do  mercado,  foi,  sem  dúvida,  uma  das  causas  pr_e 
ponderantes  a  que  se  podem  atribuir  as  dificuldades  em  que 
atualraente  se  debate  a  indústria  especializada,  que  se  su  - 
peraparelhou  num  período  em  que  a  conservação  postergada  das 
Estradas  de  Ferro  impunha  aquisições  maciças,  cujo  ritmo,en 
tretanto,  não  poderia  ser  mantido  como  regime  normal. 

Dentro,  ainda,  do  critério  de  evitar  a  indústria 
perspectivas  exageradamente  otimistas , considerou  o  Grupo  a 
eventaalidade  de,  nem.  mesmo  as  solicitações  apresentadas  pe 
las  Estradas  de  Ferro  como  de  urgente  necessidade    -  a  se  - 
rem  satisfeitas  idealmente  no  qtiinqiiênio  59  a  63  -  poderam 
ser  atendidas  integralmente  nesse  período  uma  vez  que 
notórias  as  dificuldades  de  ordem  financeira  que  precisam 
ser  vencidas,  quer  quanto  às  disponibilidades  imediatas  das 
Estradas  de  Ferro,  quer  quanto  às  possibilidades  de  finan  - 
ciamentos  principalmente  em  moeda  nacional. 

Não  possuindo  o  Grupo  elementos  que  lhe  pernitis  - 
sem  apreciar,  com  razoável  precisão,  a  influência  desses  e 
de  outros  fatores,  preferiu  estabelecer  um  critério  priori- 
tário na  satisfação  das  necessidades  de  aparelhamento , caben 
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do  aos  poderes  competentes  a  deciv-^ao  em  cada  caso,  conforme 
as  possibilidades  do  momento. 

Dentro  desse  espírito,  che^^ou  o  Grupo  a  caracte- 
rizar  como  mercado  nacional  do  material  ferroviário  no  pró- 
ximo qíiinqUênio  o  quadro  apresentado  no  Anexo  XI, 

4.1  .-2  -  Comentários  adicionais 

a )  Locomotivas 

As  necessidades  do  mercado j  em  primeira  e  segun  - 
da  prioridades,  atingem  a  644  locomotivas  elétricas  e  diesel 
para  ambas  as  bitolas. 

O  crescimento  vegetativo  dos  transportes  por  via 
férrea  que,  em  termo  médio ^  pode  ser  tomado  como  3^,  exigirá 
anualmente,  a  aquisição  de  cerca  de  50  locomotivas,  admitinv  . 
do-se  ser  de  1450  unidades  o  parque  final  de  locomotivas  di_e 
sei,  nas  atuais  condições  de  serviço.  Do  exposto,  infere-se 
que  ha,  no  País,  mercado  suficiente  para  a  instalação  de  uma 
fábrica -de  locomotivas  diesel. 

b )  Automo t ri z e s  e_  Car-^o g^mot org.s 

Uma  das  grandes  necessidades  das  Estradas  de  Fer- 
ro brasileiras  é  o  emprego  de  autom/otrizes ,  seja  para  comba- 
ter a  concorrência  rodoviária,  seja  para  eliminar  os  trens 
mistos,  sabidamente  impróprios  nas  atuais  circunstâncias  do 
serviço  ferroviário. 

Sentindo  essa  necessidade,  a  Rede  programou  a  aguL 
siçao  de  120  automotrizes ,  dentro  desse  próximo  qtimquênio ,  e 
a  Mogiana  24  veículos  semelhantes.  Essas  necessidades  cor  - 
respondem  a  ujn  fornecim.ento  médio  anual  de  29  unidades. 
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íli  possivel  contar  para  o  futuro  com  o  emprego  dê_s 
se  tipo  de  veículos  cm  outras  listradas  do  Ferro  e  o  aumento 
do  seu  número  nas  lastradas  que  já  o  adotam,  sendo  muito  difí- 
cil determinar,  todavia,  em  que  nível  o  mercado  se  estabili  - 
zará. 

Considerando  um  mercado  anual  de  cerca  de  trinta 
unidades,  justifica-se  que  algumas  das  fábricas  de  carros  e 
vagões,  já  existentes,  encarreguem-se  da  produção  desse  tipo 
de  veículo. 

As  fál^ricas  que  se  dediquem  a  essa  produção,  pod_e 
rão  também  contar  com  o  pequeno  mercado  adicional  de  carros  - 
motores,  cuja  demanda  no  qíiinqtiênio  á  da  ordem  de  35  unidades. 

c )  Automóveis  de  linha 

No  atual  moment  o  o  mercado  pa  ra  automóveis  de  Iíiíh 
mostra-se  muito  promissor,  pois  que  as  x-istradas  estão  necessi, 
tando  de  536  unidades,  o  que  corresponde  à  média  anual • de  11? 
automóveis.  Satisfeitas,  que  sejam,  as  necessidades  mais  pre_ 
mentes,  devera  o  mercado  cair  para  índices  difíceis  de  se  pre_ 
ver,  mas  que,  de  qualquer  forma,  serão  superiores  aos  que  vi- 
nham vigorando  até  aqui^ 

d)  Garros  e  reboques 

O  Grupo  verificou  que  o  mercado  para  carros  de  pas_ 
sageiros  se  eleva  a  cerca  de  1.000  unidades  no  qtiinqíienio  ,nes_ 
te  número  incluídos  os  250  carros  indicados  pelo  Departamento 
dos  Correios  e  Telégrafos. 

Êsse  grande  mercado  se  explica  pelo  fato  de  as  Es- 
tradas, com  raras  exceçÔes,  não  terem  podido  anteriormente  cm, 
dar  do  re juvenescimiento  do  seu  parque  de  carros.  Tal  atitude 
não  deve  ser  levada  à  conta  de  descuido  por  parte  das  adminis 

traçoes  ferroviárias,  e  sim  como  conseqtiência  da  falta  de  re- 
cursos para,  em  tem.po,  comprarem  esse  material.     Essa  falta  de 
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recursos  deriva  de  duas  circunstâncias  principais:  o  elevado  cus- 
to unitário  do  carro  de  passageiros,  equivalente  ao  de  dez  a  doze 
vagões     (que  produzem  maior  renda),  e  à  falta  de  financiamento  do 
-fiNDE  para  essas  aquisições,  justamente  pela  baixa -rentabilidade  do- 
transporte  de  passageiros. 

O  mercado  de  carros  nao  se  cinge ^  contudo j  aos  nú- 
meros indicados  para  esse  .  qíiinqíiênio ,  mas  deverá  continuar  elevado 
no  qíiinqíiênio  seguinte,  em  consequência  dos  carros  de  madeira  que 
ainda  subsistirão  fora  da  H.F.FeS/A,  e  dos  mistos  que  já  estão  ob- 
soletos*- 

e)  Vagões 

Um  dos  aspectos  mais  importantes  focalizados  pe  ~ 
los  usuários  de  vagões,  foi  o  do  aumento  de  sua  lotação. 

A  R,F,F.S/A,,  nesse  particular,  apresentou  justi. 
ficativas  para  o.  melhor  aproveitamento  da  capacidade  de  vagões, que 
o  Grupo  julga  interessante  reproduzir,  Teve-se,  ainda,  notícia  de 
que  a  Sorocabana.^  a  Araraquara  e  outras  Estradas,  estão  também  se 
preocupando,  com  este  melhor  aproveitamento  de  capacidade. 

Ate  bem  pouco  tem-po  atrás,  o  vagão  usual  na  bitola 
métrica  com  60  m^  de  capacidade,  possuia  a  lotação  nominal  de  36  t, 
o  que  correspondia  a  ÓOO  Kg/m^  para  a  relação  pêso/voluine .  Fci 
observado,  entretanto,  que  havia  um  super-dimensionamento ,  em  rela 
çãc  aos  esforços  solicitantes,  bastando  dizer  que  os  truques  fabri 
cados  para  veículos  de  63  t  sobre  o  trilho,  descontada  a  tara  raé  - 
dia  de  I4  t,  poderiam  ficar  responsáveis  por  uma  carga  de  até  49  t, 

A  relação  peso/volume  foi  alterada,  admitindo-  se 
a  lotação  de  42  t  para  um  volume  de  73  m-^ ,  o  que  corresponde  a 

cerca  de  570  Kg/m-^, 

O    novo    vagão    .  fechado    usa  os    mesmos  truques, 
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freios,  engates,  aparelhos  de  choque  e  traçao,  praticamente 
mesma  estrutura,  tendo  sido  apenas  a  sua  caixa  aumentada  d 
1  m  no  comprimento  e  alguns  centímetros  na  altura. 

Para  comparação,  podemos  alinhar  as  caracterís- 
ticas abaixo: 

Evolução 

peso  morto  de    14  para  14,5  t 
capacidade  de    60  para  73  m-^ 
lotação        de    36  para  42  t 

A  questão  do  melhor  aproveitamento  pode  ser 
assim  explicada:  os  vagões  fechados  antigos  de  36  t,  permi 
tem  o  carregamento  com.  42  t  somente  de  certo  tipo  de  merca- 
doria; já  os  novos  vagões,  com.  as  ligeiras  alterações  da 
caixa,  admitem  integral  aproveitamento  j3t^a'^iai-tl"vs"i>oat^s_t?-p^^^ 
de  mercadoria  da  zona  a  que  servemc 

Quanto  :  vagões  abertos  -  gôndolas  e  pranchas 
-  houve  a  mesmia  alteração,  de  36  para  42  t,  com  ex-^eção  dos 
destinados  ao  transporte  de  minério.  Os  novos  vagões  tive- 
ram aumentado  o  comprimento  antigo  de  12  para  13,85  m,  vi  - 
sando  melhor  aproveitamento  nas  zonas  m.adereiras,  em  que , com 
os  comprimentos  padronizados  da  madeira  em  4^40  e  4j60  m.foi 
conseguido  um  aumento  de  30%  no  aproveitam.ento  volumétrico. 

Nos  demais  vagões (minério  de  bitola  larga;  70 
a  75  t)  há  a  preocupação  de  aproveitar-se    ao  máximo  a  capa 
cidade  dos  truques  fabricados  no  Brasil,  bem  como  a  capaci- 
dade de  resistência  dos  eixos  "standard'';  tendo  sempre  pre- 
sente a  relação  peso/volume, 

f )  Freios  e  engates 

O  mercado  para  equipamento  de  freio  envolve  duas 
parcelas:     a  primeira  correspondente  a  conversão  ao  sistema 
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de  ar  comprimido    do  material  rodante  existente  e  a  segunda 
ao  material  novo,  a  ser  adquirido. 

A  primeira  parcela,  deduzido  o  material  já  adquiri  - 
do  ou  encomendado,  implica  em  cerca  de  4  500  equipamentos  pa- 
ra vagões,  e  a  segunda  em  cerca  de  13  500  instalações,. 

Quanto  a  engates  serão  necessários  para  conversão  ao 
tipo  automático,  cerca  de  5  500  aparelhos.* 

g)  Trilhos  e  acessórios 

O  mercado  de  trilhos  e  acessórios  e  permanente  no 
País.  Êsse  mercaao,  atualmente,  segundo  indicação  das  Estra- 
das de  Ferro  estará  representado  no  qliinqílênio  59-63  pela  ne_ 
cessidade  de  120.000  t  de  trilhos,  anualmente. 

â  provável  que  o  mercado,  só  para  substituições  para 
a  nossa  extensão  ferroviária  de  quase  de  38.000  quilómetros  , 
necessite  anualmente  cerca  de  80  000  toneladas  de  trilhos  e 
8.000  de  acessórios. 

•Dentro  do  qtiinqílênio ,  considerando  o  programa  das 
construções  em  andamento,  deve-se  contar  com  o  mercado  adici£ 
nal  de  30  mil  toneladas  de  trilhos, cada  ano,  o  que  eleva  as 
necessidades  do  País  a  uma  quantidade  em  torno  das  150,000  to 
neladas. 

A  Usina  de  Volta  Redonda,  mesmo  depois  de  ter  a  sua 
capacidade  total  elevada  para  um  milhão  de  toneladas  de  aço 
por  ano,  possivelmente  poderá  laminar  cerca  de  120.000  tonela 
das  de  trilhos. 

Assim,  pois,  as  necessidades  de  trilhos  terão  de  ser 
cobertas  pela  importação  anual  das  quantidades  que  excederem 
à  produção  efetiva  da  C.S.N, 
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h)  Sinalização  e  Comunicac_oe_s 

Os  programas  de  sinrilizaçao  apresentados  pelas  Es- 
tradas totalizam  f  8  cabines  elétricas,  18  eletro-raecanicas , 
equipamentos  de  CTC  completo  para  224  Km  de  linha  dupla  e 
359  Km  de  linha  singela  e  de  CTC  simplificado  para  2680  Km  de 
linha  singela^  bloqueio  automcático  para  I85  Km  de  linha  sin- 
gela e  estafe  elétri co p^i^  28Cq:  Kh;  do  Jinkn 'íJ^nC-^au  ^^vi^^r 
este  que  justifica  plenamente  •  .c  .  desenvolvimento  das  ati. 
vidades  que  já  vêm  sendo  iniciadas  por  duas  empresas  nacio  - 
nais.  ■  ■ 

Quanto  a  Comunicações,  a  parte  mais  onerosa  que  se 
refere  aos  equipam.entos  de  linha  de  transmissão ,  já  é  produ- 
zida no  Pais  em  quantidade  suficiente  pai-.,  atender  as  neces- 
sidades do  mercado. 

^fecani'^açao  dos  serviços  da  via  perm.anente  ,^ 
Tratamento  de  dormentes. 

São  problemas  que  sempre  preocuparam  e  agora  preo- 
cupam ainda  em  maior  grau  os  rep.ponsaveis  pelas  Estradas  de 
Ferro  ^ 

A  mecanização  dos  serviços  de  conservação  da  via 
permanente  é  objetivo  que  toda  administração  ferroviária  vi- 
sa alcançar,  mais  tQrde  ou  mais  cedo.. 

-Contribuirá  ela  não  s6  para  a  melhoria  do  padrão téç 
nico  da  linha  com  tcdas  as  suas  benéficas  consequências  para 
a  operação,  como,  tam.bémjpara  a  sensível  diminuição  dos  gas- 
tos com  o  custeio  da  Estrada.. 

Tem,  pois,  interesse  as  Estradas  em  que  se  desen  - 

volvam  no  País  as  industrias  destinadas  à  mecanização  dos  ser 
viços  da  linha,  notadamente  a  que  se  encarregue  do  equipamen 
to  mais  leve  que  não  exija  instalações  muito  vultuosas  para 
sua  fabricação.     Algiom  desses  equipamentos  podem  ser  citadosí 
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socadGira  levo  e  esirrerilhadoras  para  juntas  do  trilhos  o  agulhas 
-entalhadeira  do  dorraonte  -  máquina  para  furar  dormente  -  má  - 
quina  para  apertar  e  desapertar  "tirefon  ::í-  idem,  para  porcas  - 
equipamento  para  manuseio  de  trilhos  etc. 

Nesta  mesma  chave  pode  ser  incluído  o  equipamento  pa- 
ra exploração  de  pedreiras,  da  maior  importância  para  as  listra- 
das de  Ferro,  quer  os  destinados  às  instalações  semif ixas , quer 
às  instalações  móveis,  Trata-se  indubitavelmente,  de  um  dos  a_s 
pectos  relevantes  do  problema  da  renovação  e  da  conservação  da 
linha,  que  merece  toda  a  atenção  dos  responsáveis. 

Julga  o  Grupo  necessário  ainda  salientar,  nestes  co  - 
mentarios  adicionais,  as  dificuldades,  cada  vez  mais  serias, com 
que  vêm  lutando  as  iilstradas,  no  que  tange  a  vida  de  sua  dormen- 
tação  e  a  ':^arantia  dos  estoqueis  de  dormentes  necessários  aos 
seus  programas  de  conservação  e  renovação  da  linha. 

Neste  particular,  acha  o  Grup;,'  que^antes  de  qualquer 
investida  de  vulto  sobre  outros  materiais  para  a  confecção  de 
dormentes,  deve  haver  o  maior  empenho  ;  ser  difundido  o  tra- 
tamento da  madeira.  A  iniciativa  da  Companhia  Vale  do  itio  Doce^ 
na  Estrada  de  Ferro  Vitória  a  i-Iinas,  deverá  propiciar  conclu  - 
soes  objetivas  sobre  o  problema,  inclusive  sob  aspecto  ecom- 
raico.  É  razoável  que  sejam  aguardados  tais  resultados,  dada  a 
versatilidade  das  instalações  que  permitem  qual  mer  processo  de 
tratamento  com  emprego  de  qualquer  tipo  de  presorvativo , 

Outras  Estradas, como  a  ^oro cabana;  a  Leopoldina  e  a 
Central,  estão  tamibéra  se  aparelhando  para  a  obtenção  de  suas 
estações  de  tratamento,  razão  por  que  se  esperam  para  breve  da- 
dos definitivos  que  orientem  os  responsáveis  sobre  a  melhor  de- 
cisão  a  tomar  em  assunto  de  tamanha  m.agnitude. 
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4.2  -  SITUAÇÃO  ATUAL  DA  INDÚ3TiiIA  NACIONAL 
DE  MATERIAL  FERriOVIÁRIO 

4.2.1  -  Capacidade  de  produção : 

a).  ^'laterial  rodante 

No  que  diz  respeito  à  fabricação  de  carros  e  vagões, 
a  industria  nacional  apresenta,  inegavelment j  uma  capacidade 
de  produção  bem  superior  à  que,  mesmo  num  prazo  relativamente 
longo,  possa  ser  absorvida  pelas  ferrovias  nacionais. 

Como  foi  visto  no  corpo  do  relatório,  essa  indústria 
declara  uma  capacidade  da  ordem  de  7» 000  vagões  por  ano,  que, 
mesmo  reduzida  em  suas  proporções,  segundo  o  critério  então 
exposto j  a  capacidade  normal    de  3^000  Unidades,  e  ainda  bas_ 
tante  superior  às  previsões  do  qúinqíienio ,  da  ordem  de  2,000 
unidades  por  ano 

Êsse  excesso  de  capacidade  não  poderia  deixar  de  tra 
zer  as  consequências  decorrentes  da  dificuldade  de  colocação 
do  produto j  agravadas  ainda  pala  circunstancia  de  depender  a 
própria  satisfação  das  necessidades  mais  imediatas  das  Estra 
das,  de  f ateres  de  ordem,  administrativa  e  ligados  á  política 
financeira  da  União ;  em  cujo  conjunto,  pela  sua  relativa  pe- 
quenez, terá,  muitas  vezes,  esse  problema  obliterada  a  sua 
real  imporcancia. 

A  maioria  das  indústrias  em  causa  já  evoluiu  para  a 
política  correta  da  diversificação  da  sua  produção,  pelo  in- 
vestimento de  capitais  e  conversão  de  alguns  equipam.entos  qi3, 
sem  diminuir  o  que  se  chamou  a  sua  capacidade  normal  de  pro  - 
dução  de  materiais  ferroviários,  permitiu-lhes ,  pelo  forneci- 
mento de  produtos  diversos,  principalmente  ligados  a  flores  - 


PRESIDÊNCIA    DA  REPÚBLICA 
CONSELHO    DO  DESENVOLVIMENTO 


106. 

ctínto  industria  automobilística,  diminuir  sensivelmente  o 
seu  índice  de  instabilidade  económica.  1  opinião  do  Grupo 
que  tal  política  deve  ser  incentivada. 

.  No  que  diz  resv.-eito  à  produção  de  carros  de  passa- 
geiros, como  se  verificou  no  capítulo  próprio,  a  intermitên- 
cia das  encomendas  impossibilita  de  maneira  total  e  absoluta, 
uma  apreciação  quantitativa  da  capacidade  de  produção,  pelo 
critério  histórico.  Por  outro  lado,  o  reduzido  das  encomen- 
das de  material  com  tantas  particularidades  de  fabricação  e 
que  tanta  experiência  exije,  afetou,  como  não  poderia  dei- 
xar de  ocorrer,  a  qualidade  quando  encarado  o  veículo  em  seu 
conjunto . 

Essas  deficiências,  tendendo  a  reduzir  as  encomen- 
das, tornarara-se  um  fator  negativo  no  progresso  tecnolcg"..'^oin 
dispensável,  fechando-se  o  ''circulo  vicioso''.     Tal  situação 
ainda  se  agravou  pelo  fato  de,  não  obstante,  o  pequeno  vulto 
das  encomendas,  pleitearem  quase  todas  as  fábricas  nacionais 
existentes,  quotas  de  produção,  o  que,  pela  insignificância 
de  cada  um.a,  ainda  diminuiu  a  possibilidade  de  maior  experien 
cia  e  consequente    melhoria  do  produto. 

De  acordo  cora  o  que  pode  o  Grupo  apurar,  das  entre- 
vistas mantidas  com  fabricantes  de  carros  de  passageiros,  nao 
é  razoável  organizar  industrialmente  uma  linha  de  montagem  com 
menos  de  30  unidades  para  construção,  por  ano.  Haveria,  por- 
tanto, bastante  propriedade  na  mudança  da  política  até  agora 
seguida,  pelos  fabricantes  e  adquirentes,  de  disseminação  das 
encomendas  por  muitas  fábricas.  3Ó  poderia  trazer  vantagens 
para  ambos,  uma  orientação  no  sentido  da  produção  (^speciali  - 
zada,  entregue  a  um  número  mais  reduzido  de  fabricantes,. 
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Observou  o  Grupo  de  Trabalho  que  a  indústria  nacio 
nal  em  breve  estará  capacitada  para  atender,  sem  maiores  di- 
ficuldades, as  solicitações  relativas  aos  materiais  acesso  - 
rios  e  aos  componentes  especializados  para  o  material  rodan 
te .  ■ 

b )  Material  da  via  permanente 

Ja  foram  f  ocalizad':.s ,  no  capítulo  do  mercado,  as  di 
ficuldades  das  usinas  siderúrgicas  nacionais  em  atenderem  a 
demanda  de  trilhos  e  acessórios ^  Tais  dificuldades  se  tradu- 
zem quer  pelo  nível  da  produção  oferecida  ao  mercado  consumi- 
dor, quer  pelos  atrazos  nas  entregas,  notadamente  no  que  se 
refere  as  talas  e  selas. 

O  sensível  incremento  que  terá  a  produção  de  aço 
no  País,  nos  próximos  anos,  poderá  contribuir  para  contornar 
as  dificuldades  assinale  J.as  e 

Quanto  ao  equipam.ento  de  sinalização  e  material  de 
comunicações,  ficaram  evidenciadas  as  perspectivas  assaz  fav;;_ 
ráveis  da  sua  produção  no  País, 

4.2.2.  -  Pii^lj,:díLlQ  14'^^:^^^^  ^^'S  Produtos  da  a 
Indústria  l'acional 

:  ;      Para  um  pronunciamento  minucioso  sobre  a  qualidade 

técnica  dos  produtos  da  indústria  nacional  de  material  ferro- 
viário, necessitaria  o  Grupo  de  i,im  aparelhamento  tecnológico  a 
sua  disposição  e  de  um  período  de  tempo  bastante  mais  longo,  o 
que,  positivam_ente,  nac  seria  o  caso.     Desta  forma,  procura,nes 
te  capítulo,  apenas  delinear  em  largos  traços  o  que,  a  respeito, 
pôde  apurar. 

a )  Automotrizes  e  Automóveis  de  linha 

O  Grupo  quer  assinalar,  neste  nelatorio,  que  as  Es  - 
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tradas  de  Ferro  do  País  f orara,  no  passado,  grandemente  preju 
dicadas  com  automotrizes  experinentais  construídas  pela  indús 
tria  nacional.     Semelhante  e  a  experiência  cc-ra  automóveis  de 
linha  construídos  pelas  próprias  iiistradas  para  o  s\'U  uso  ,assin 
como  alguns  feitos  pela  industria  particular,  aproveitando  mo_ 
tores  usuais,  náo  apropriados  ao  serviço  ferroviário. 

Quanto  às  automotrizes,  parece  ao  Grupo  que  e  pos- 
sível prever,  de  imediato,  a  possibilidade  de  sua  produção  no 
País,  naturalmente  segundo  um  regime  de  nacionalização  pro  ~ 
gressiva,  uma  vez  que  se  trata  de  material  que  encerra  gran- 
de número  de  particularidades  construtivas  e  que  regular  nú- 
mero de  partes,  a  começar  pelo  motor,  ainda  náo  se  produzem 
no  Brasil. 

b)  Vagões 

Às  apreciações  trazidas  ao  Grupo  sobre  o  comporta- 
*  mento  em  serviço  dos  vagões  fabricados  pela  indústria  nacio- 
nal indicam,  de  um  modo  geral,  a  sua  boa  aceitação  pelos  ad- 
quirentes. 

Houve,  todavia,  certas  objeçÔes  levantadas  por  al- 
gumxas  Estradas,  alegando  a  prematura  oxidação  das  chapas. 

Em  tese,  tais  defeitos  poderiam  ser  atribuídos  a 
diversos  fatores,  tais  como:  inadequada  composição  química 
das  chapas  empregadas  ou  mesmo  das  tintas,  sejam  as  de  base, 
sejam  as  de  terminação  e,  ainda,  preparo  prévio,  inadequado 
para  recebim.ento  da  tinta  de  base. 

Embora, dessas  causas,  somente  à  última  possa  ser 
atribuída  a  defeito  da  técnica  construtiva,  há  que  levar  as 
investigações  ate  o  fim  objetivando  a  melhoria,  que  certanen 
te  poderá' ser  feita,  de  prcduto  nacional. 
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Dos  materiais  do  fabricação  nacional  empregados  na 
construção  de  vagões,  o  apontado  pelas  ferrovias  consultadas 
como  menos  apropriado,  foi  a  roda  de  ferro  fundido  coquilhado, 
de  uso  corrente  em  vagões  nacionais. 

O  uso  de  rodas  de  ferro  fundido  coquilhado,  em  va  - 
goes,  foi  prática  usual  nos  Estados  Unidos  até  recentemente 
quando  começaram  a  ser  substituídas  pelas  de  aço.    Ko  Brasil, 
o  emprego  desse  tipo  de  material  difundiu-se  durante  a  guerra, 
pela  impossibilidade  em  que  ficaram  as  listradas  de  Ferro  de  im 
portarem,  da  Europa,  os  aros  de  aço  laminado  de  uso  então  cor 
rente  nas  ferrovias  nacionais.     Considerando  as  Estradas  de 
Ferro,   a  falta  de  garantia  que  esse  tipo  de  rodas  representa, 
nâo  as  empregam  em.  carros,  vagoes-tanques ,   fl^igoríf icos ,  va  - 
goes  de  grande  lotação  e  vagões  que  trafegam  em^  trens  de  pas- 
sageiros,  seguindo,  aliás,  indicação  dos  próprios  fabricantes. 

Os  principais  defeitos  apresentados  pelas  rodas  de 
ferro  fundido  coquilhado  sao :  a  tendência  a  fraturar-se,  es  - 
pecialraente  no  rebordo,  e  a  falta  de  rotundidade ■ e  de  balan  - 
ceam.ento,' 

De  acordo  com  os  inqMeritos  que  vêm  sendo  procedi- 
dos pelo  IFPTEj  a  fratura  de  rodas  de  ferro  fundido  coquilha- 
do 6  uma  das  mais  comuns  causas  de  descarrilhamento  nas  Estra 
das  que  têm  abundância  desse  material» 

c )  Garros 

Quanto  aos  carros  de  passageiros  as  restrições  a 
sua  qualidade  foram  mais  severas  visando,  principalmente,  os 
componentes  especializados  que  integram  ou  guarnecem  os  veí^r 
culps. 

A -falta  de  uma  indústria  no  País,  especializada  na 
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fabricação  das  partes  complementares,  tais  como:  caixilhos, 
fechos,  fechaduras,  bancos,  etc,  muito  tem  conco^rrido  para 
o  encarecimento  dos  carros,  demora  na  fabricação  e  reclama  - 
çdes  dos  usucários  pela  impropriedade  dos  acessórios  fabrica- 
dos pelos  próprios  produtores  da  parte  estrutural  do  veículo. 

A  instalação  de  indústrias  auxiliares  que  se  espe- 
ra para  breve  -  como  já  assinalado  neste  lielatório  -  permite 
a  esperança  de  sensível  melhoria  no  padrão  desses  materiais 
complementares  dos  carros  de  passageiros. 

Uma  dificuldade  que  se  observa  ainda  na  fabricação 
de  carros  é  a  relativa  aos  truques,  onde  não  se  chegou  a  uma 
decisão  definitiva  sobre  um  tipo  económico  que  se  adapte  bem 
às  nossas  linhas. 

Continua  sendo  empregado  o  tipo  convencional  em  que 
o  quadro  estrutural  é  montado  com  barras  forjadas  e  chapas  aíL 
dadas,  e  rodas  e  eixos  importados. 

Na  bitola  larga,  em  que  pese  o  seu  alto  preço  de  im 
portação,  está  sendo  usado  atualmente,  cora  resultados  anima  - 
dore.s,  o  truque  de  aço  fundido  tipo  "Commonwealth" . 

No  que  diz  respeito  aos  materiais  estruturais  utili 
zados  na  fabricação  de  carros  e  vagões,  a  pratica  da  industria 
nacional,  até  pouco  tempo,  se  limitava  ao  emprego  do  aço  car- 
bono comum  ou  do  aço  com  teor  de  cobre{copper  bearing),  seja 
para  carros,  seja  para  vagões,  justif icando-se  tal  política  ge 
lo  fato  de  serem  tais  materiais  produzidos  pela  CSN. 

intimamente,  iniciou-se  no  País  a  fabricação  de  car- 
ros de  aço  inoxidável,  segundo  processos  construtivos  sob  li  - 
cença  de  empresa  norte --americana.     Tal  produção  exige  alem  da 
importação -de  materiais  usualmente  já  adquiridos  no  estrangei- 
ro para  a  fabricação  de  carros  de  passageiros,  a  importação  de 
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bubinas  de  aço  inoxidável i 

Relevando -se  a  técnica  construtiva,  que  permitiria 
a  fabricação  de  carros  com  qualquer  outro  aço  de  alta  resis- 
tência, o  material,  em  sí,  apresenta,  sobre  o  aço  carbono, as 
vantagens,  nao  so  da  maior  resistência  mecânica,  o  que  possi_ 
bilita  a  fabricação  de  veículos  mais  leves,  como  também  a  de 
sua  inalterabilidade  frente  aos  fatores  climáticos  o  que  lhe 
dá  uma  longa  duração  sem  o  aujcilio  dos  métodos  usuais  do  con  . 
servação,  com.o  pintura  periódica,  etc.  Â  par  disso,  é  de  a_s 
pecto  muito  agradável,  qualidade,  a  considerar  no  veículo  pa- 
ra passageiros.     Custa,  evidentemente,  mais  caru. 

A  prática  mundial  nos  dois  tipos  de  materiais-  aço 
carbono  e  aço  inoxidável  -  nao  permite  ainda  que  se  aprecie 
com  segurança  oual  o  que  apresenta,  de  modo  absoluto,  maiores 
vantagens,  parecendo,  entretanto,  que  ambos  têm  e  terão  ju^ 
tificativa  de  emprego.     A  tendência  atual,  nos  Justados  Unidos - 
da  América,  é  a  utilização  de  amíbos  os  materiais  enquanto  que 
o  Canadá  se  inclina  para  o  aço  inoxidável  e  a  -uropa,  salvo 
raras  exceçoes,  se  mantém  fiel  ao  aço  carbono. 

Â  experiência  nacional  é  ainda  muito  pequena  para 
permitir,  um  estudo  económico  comparativo,  de  grande  precisaD, 
principalmente  porque  a  enorme  variação  nas  especificações  ge 
rais  dos  carros  de  passageiros,  cujas  instalações  e  equipamen 
tos  custam  normalmente  muito  mais  do  que  a  caixa,  fazem  com 
que  as  com.paraçoes  possíveis  entre  produtos  d^  origem  nacional, 
se  refiram,  em  geral,  a  grandezas  heterogéneas. 

Ura  estudo  económico  razoável  só  poderia  ser  feito  se 
se  dispusesse  de  veículos  de  especificações  semelhantes,  dis- 
tintas apenas  no  material  estrutural,  e  de  mesma  idade  e  em  - 
prego.     Fora  daí  qualquer  apreciação  terá  sòm.ente  um  valor  quá 


PRESIDÊNCIA    DA  REPÚBLICA 

*        CONSEÍ-HO    DO  DESENVOLVIMENTO 

•<í>'' 

112. 

litativo  nias  náo  quantitativo,  . 

comparação  entre  os  dois  tipos  de  construção  de- 
ve ser  feita  analisando  as  condições  de  nonento  e  consideran- 
do as  características  fundamentais  dos  dois  materiais:  o  aço 
inoxidável  caracterizado  por  am  maior  investimento  inicial  e 
menor  custo  de  conservação  e  o  aço  carbono  por  ur^  menor  inve_s 
timento  e  maior  custo  de  conservação.  No  caso  do  Brasil  será 
necessário  ainda,  em  cada  mom.ento,  examinar  as  condições  do 
balanço  cambial  considerando  que  o  aço  inoxidável  ainda  não  I 
se  fabrica  no  Pais  e  que  a  produção  de  aço  carbono  é  tam.bém.  in 
suficiente . 

Parece  ao  Grupo  que  na  situação  atual  da  indústria 
de  materia.1  ferroviário,  não  deve  ser  desencorajada  nenhuma  das 
linhas  de  produção.  Pelo  contrário,  recomenda-se  um  judicioso 
emprego  de  ambos  os  ti^-os  de  veículos,  promovendo-se  substan  - 
ciai  melhoria  nos  tipos  de  carros  de  aço  carbono  sob  o  aspecto 
de  suas  especificações  e  controlando-se  de  maneira  efetiva  os  i 
custos  de  conservação  dos  veículos  em  trafego  a  fim  de  se  te  - 
rem.  elementos  mais  seguros  de  apreciação. 


Mm 
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A  seguir jS,-'0  enumer<idfi sem  que  :^  ordorn  dev;^  signi 
ficí'.r  rigid /.mente  import.MncL'-  ou  prioridade  -  c''s  princip-j^is  pro  - 
vidêncifís  sugeridas  pelo  Grupo  em  decorrênci.-  dí-s  pesquisas  e  es- 
tudos procedidos. 

1)  Fimmcir-i mento  em  gerr^l 

O  Grupo  considera  oue,  no  sentido  de  assegurar  o 
suprimento  necessário  à  manutenção  e  expansão  das  nossas  .Estra  - 
daSj  será  de  tod,';  conveniência  amparar  a  indústria  n;^cion/jl  de  ma_ 
terial  ferroviário,  a  medida  básica  sugerida  para  esse  fira  con  - 
siste  na  atribuição  a  essa  indústria  de  encomendas  programadas  se 
gundo  plano  que  lhe  permita  funcionamento  permanente,  evitando  a 
alterna-ncia  de  períodos  de  grandes  encomendas  e  de  épocas  de  ca  - 
rência,  Deve-se,  pois,  procurar  esta'belecer  uma  articula-ção  tão 
perfeita  quanto  possível  entre  os  programas  de  aparelhamento  fer- 
roviriric'  e  o  esquema  de  encomendas  a  Industria  Nacional  do  ramo  „ 
Sem  desconhecer  as  dificuldades  de  se  atingir,  com  perfeição,  a 
este  escopo,  e  opinião  do  Grupo  que  muito  se  poderá  conseguir  den 
tro  dess>.'  finalidade  se  forem  tomadas  as  providências  necessárias 
para  ircantivar  a  concessão  de  f  in-' nc  lamentos  -"S  ferrovia'S  ofi 
ciais  e  privadas  bem  como  revistas  as  condições  em  que  tais  finan 
ciamentos  vêm  sendo  concedidos,  no  sentido  de  torn^-las  mais  favo 
rãveis. 

Recomenda-se ,  outrossim,  o  estudo  d<"  .'  plicaçr^o  ces- 
ses fin/;!nc lamentos  a  alguns  itens,  not''daraente  o  de  c  'rros  de 
passageiros,   que  não  vêm  sendo  atendidos  atualmenta, 

2)  Fundo  Especial 

Considerando  que  e  necessário  garantir  as  ferrovi-"s 
um  reforço  dos  recursos  regulares  de  oue  dispõem  par;:  o  seu  re;.'pa 
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relhamento,  destinado  principalmente  a  atender  algc^is  itens  Suja 
rentabilidade  imediata  ii3o  pode  ser  garantida  mas„  nSo  obstante, 
de  grande  importância  na  segurança  do  tráfego,   o  Grupo  sugere  a 

criação  de  un  Ftmdo  Especial. 

Embora  exista,  teoricamente  para  essa  finalidade, 

a  lei  n2  1  272-A,  de  12.12.50,   o  Grupo  considera  que  a  mesma, ja- 

lais  aplicada,   está  inteiramente  deeatualizada  polo  gue  se  reco.- 

menda  a  sua  revogação  pura  e  simples. 

Em  seu  lugar,  recomenda-se  que  a  cota  de  15/«  da 
receita  criada  pela  Lei  n^  2  975,  de  27.11-56  (Art.  7^  §  l=,alí„ 
nea  b)  destinada,  até  o  fim  do  exercício  dJ  1961,  à  constituição 
do  capital  social  da  Petróleo  Brasileiro  S.A.  -  P™E.ÍS  -  te  - 
nha  a  sua  vigência  mantida  a  partir  de  1962,  em  cardter  pc  :manen 
te  sob  o  título  de  Fundo  Perrcviário,  destinado  a  ser  dxsxribui- 
do  pelas  estradas  oficiais  e  privadas,  em  fracção  das  toneladas- 
qullômetro  brutas  realizadas  pela  tração  diesel,  sendo    a  sua 
utilização  controlada  pelo  Departamento  Hacional  de  Estradas  de 
Perro  para  investimento  em  equipamentos  e  instalações  que  mars 

^^^r,^  rin  t-rafe^o  e  reduzir  O  cu  st  O 
contribuam  para  aumentar  a  segurança  do  trate„o 

de  operação  ferroviária. 

3)  EauiOÍbrio  entre  Erodusão  e  demanda 
O  Grupo  verificou  que,   em  relação  a  carros  e  va 
gSes,  a  capacidade  instalada  da  industria  nacional  ,é  é  substa, 
cialmente  superior  às  necessidades  do  mercaao  interno  atual 
do  previsível  a  curto  .ora.o.  Para  contornar  es.a  dxl.culaad. 
Grupo  sugere 

^  a  iri-^"lacão  de  novas  indústri- 
a)  desencorajar-se  a  3  uc  J-açau 

nrih-^c,  de  fa>)ric  ..cac  de  carros  o 
as  ou  de  novas  linhas  ae  x^j- 

_r- ■ -.r^r.  0^--)  ^-tprt  "S  -  aoé  que  se;' a  garan 
vagSes  nas  fabricas  exio  .en . --^  .  ^  _ 

A^-^  +  a^  TTi-ropdo  e  estabelecida,  fo- 
tido  o  correspondente  niorcc.j.o  t 
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r-!  de  duvid;.! ,  rent;. bilid.-.do,  longo  pr,'izo,  do 
novo  erapr tí  3 nd  imc  nt  o ; 

b)  incent iv'!r-sc  diversif ic<-'ç^o  d:'  produção,  t>''l 
como  vem  sendo  r  dot,- d<M  pel;-.  m<;iori-  dr.s  fTbri  - 
cas  do  r-.imo,  encomend;'ndo-se,  sempre  oue  possi- 
vel  as  empresas  rue  se  dediquem  a  produção  cor  - 
rente  de  m.aterial  ferroviário,  outros  produtos 
compatíveis  com  ?'S  suas  instr-lações ; 

c)  evitar-se,  .  ao  maxjjrio,  a  prática  a.tua'1  da  distri 
buição  a  varias  fábric.-s,  das  encomendais  de  um 
mesmo  tipo  de  veiculo,  :  tal  ponto  que  cota  de 
C':;da  uma  fique  reduzida  a  um  número  cue  torne  an 
tieconomica  a  produção;  tal  observ  ção  se  aplica, 
princip;.'.lmente,  à  construção  de  carros  de  pr  ssa- 
geiros  onde  o  Grupo  recomenda  na  o  sejam  atribui- 
díis  ri  uma  fábrica,  encomendas  que  impliquem  em 
cotas  de  produção  anu/' is  inferiores  a  30  unida  - 
des,  mínimo  razoável  pa^ra  justif ic.-.'r  uma  linha 
de  fabric;;:ção  económica;  . 

d)  desencora jar-se  a  fabricação  de  carros  e  vgõcs 
pel;.'S  próprias  Estradas  de  Ferro; 

e)  incentiv:'r-se  as  negociações  result.-.ntes  dr  re  - 
cente  reunião  de  indústrias  em  Cordoba  (.iepúbli- 
ca  Argentina),  no  sentido  de  se  estabelecerem  as 
bases  para  o  mercado  comum  lati no-.-mer ic"' no ,  em 
cujo  conjunto,  pelo  ■■idiantamento  outj  ja  conse  - 
guiu  su;  indústria  especializada,  o  Brasil  es- 
tará, sem  dúvida,  muito  bem  colocado.  Considera 
o  Grupo  oue  os  acordos  específicos  devem  ser  on- 
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QUc';dr'>dos  nos  .''Cordos  comerciais  gerris  dos  prA 
SGS  interess<''dos  ,  e  enc<"re cer"  uinr  .-^çro  govorn::- 
mcnt-il  nesse  sentido. 

4)  C<  pc'  Cid,  de  de  i\  bsorç^o  do  mercado 

O  estudo  do  raerc:;do  prov?3Vel  npre sent,; do  pelo  Gru- 
po  estcM,  como  foi  expresso  no  corpo  do  Reli! tório,  sujeito  -'S  im- 
precisõc;S  comuns  todo  o  calculo  de  projeções.  O  Grupo  sugere 
que  esse  estudo  sejo  revisto,  periodiccime nte-,  pí.r;i  lev':r  em  con- 
ta rs  VMri;,'çÕes  híividíjs.  Em  particulnr ,  consider:;-se  conveniente 
sejc''  procedi dc"  umó)  pesquist'.  sobre  a  obsolescência;  do  m^teripl  ro 
d>'inte  <';twálmente  existente  nas  Estradas  de  Ferro,  bem  como  fixa- 
das as  normas  pc'ra   sua  substituição, 

5 )  Nova  s  linha  s  de  produção 

'  Apesar  do  adia ntr-i mento  já  conseguido  n".  produção 
nacional  de  materiais  ferroviários,  o  Grupo  acredita  que  as  ne  - 
cessid;.'des  previst<'.!S  pa'ra  certos  tipos  de  equipamentos  <'íinda.  não 
produzidos  constituem  um.  incentivo  a  inst/ílação  de'  novz-s  linhas 
de  produção,  em  particular  nos  setores  de  automóveis  de  linha';-  , 
automotrizes  e  locomotivas.  O  Grupo  se  report;  ao  que,  com  rela- 
ção a  esses  itens  está  referido  no  capítulo  4.1.2.  a  inst'.-la  - 
ção  desscis  novas  indústrias,  deve  ser  estabelecida  dentro  de  um 
programa  de  nacionalização  progressiva,  estudado  par,  cada  uma, 
segundo  os  moldes  que  j'  vem  sendo  a.dotados,  cora  sucesso,  p;  ra.  a 
indústria  automobilística.  Paralelamente,  o  Grupo  recomenda  nue 
os  programas  de  re. -.parelha mento  das  f errovl- s  correspondentes  aos 
produtos  das  novas  indústrias,  sejam  realizados,  sempre  que  pos- 
sível, acompanhrando  a  evolução  dessas  últim,-  s,  no  sentido  do  seu 
melhor  aproveitamento. 

Considera  ndo,  entreta  nto,  -que  existem    necessid."  - 


ma 
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des  urgentes  a  tender,  no  que  t.-nge  n  locomot iv-s  de  linh-  e 
automotrizes  e  que  o  início  d,-  produçrío  efetiv;e  d<.is  corresponden 
tes  linhrjs  de  fnbric.-çno  n~o  pode  ser  previst<.^  p^rr  rntos  do  2^ 
ou  3-  -nos  do  qliinauênio.  o  Grupo  sugere  que  sej.-im  concedidns 
Estrad.-s  de  Ferro,  ofici;  is  oa  privnd;  s,  .-.s  f rcili:: /^des  necessí- 
rir'S  n  importr^çrío,  em  pr^^ao  curto,  de  até  30%  dos  números  indica 
dos  no  anexo  XI, como  necessidades , dísses  itens, em  primeir.-  prio- 
rid;'de  , 

Recomenda -se,  outrossim,  quanto  a  essas  novns  in 
dústrias,que  lhes  sejam  concedidas  f a:cilidai des  fiscais  para  im  - 
portação  de  e quipamentos , julgando-se , particularmente , de  maior  in 
terêsse,que  se  acelere  ai  tram.itaçao  do  Projeto  de  Lei  encaminha- 
do ao  Congresso  Nacion^^l .  por  Mensager.  do  Executivo  n^  17l/$7,de 
30.5.57. 

6)  aprimoramento  das  espo cif ícmçÕcs 
Considera  o  G.-^upo  que  a^s  medidas  de  incentivo  e 
proteção  aqui  recomendadas  não  devem  servir  de  causa  para  que  a 
indústria  se  descuide  no  progresso  tecnológico  indispe nsável*Re- 
comend''-se  assim  que  sej.'  exigido  pel.^s  ferrovias  o  fiel  cumpri- 
mento, por  parte  das  industrias, dos  padi'oes  de  qualida;de  e  espcci 
ficações  determinados  nos  contrat os , bem  como  os  prazos  de  entre- 

xlecomcnda- -se  ,  outrossim, fiquemi  atentos  os  orgâos 
oficiais  no  acorapanfe.mento  da  execução  desses  c ontrat os ; evita ndo 
que  os  auxílios  governamentais  se  transf  ormem  num  di  sesti riulo  ao 
progresso  técnico. 

Considerando  que  o  progresso  teci-ol  cgi'30  e  inse- 
parável da  pesquisa  técnica,  recomenda-se  que  o  BeW. D,E,.  dentro 
do  espírito  da  Resolução  n^  46/58  (Anexo  XIl)  do  sou  Contelho  de 
Âdminist-?!  ção,  colabore  com  o  1,F..?.T,E,  no  se:-^^do  de  nue  este 
órgão,  em  combinação  com  as  ferrovias  mutuárias  5  possa  utilizar 
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um<''  píTCõl.','  d:'  *'quot:;  de  ..ducnçro  e  trcdn.-mont o  t.- :cnico'>p;'r:'  ins- 
t;il;!çao  de  1'3  boratorios  e  execuç^ío  de  pesquis,'  s  f  errovi-ri,- s , 

7)  Fin<'!nci."mento  p;  r<'  ^  yíj_  perm,- mente 

O  Grupo  considerfj  louvável  á  uspeci::!  :^tQnqr:0  que 
o  B',mco  í\i\',^cion:!l  do  Desenvolvimento  Económico  vem  dedic.-ndo  nos 
problemas  dci  via  permanente. 

Tudo  o  que  é  s<'.'lientado  neste  Rei:  t  óri  o,  pa,r  a  :■.  me- 
lhoria do  padrão  técnico  dos  miateria^is  rodamte  e  de  tração  ,apen,M  s 
adquire  perfeito  sentido  quando  aos  programas  decorrentes  e  coloc 
dOjparalelalement  e  j  o  da  remodelação  da  via  perm-;»  nent  e , 

Dentro  dest,-.'  ordem  de  ideias  o  Grupo  recomenda  se- 
jam facilitados  os  fi niinc lamentos  que  visem  colocer  as  ferrovias 
em  condições  de  encarar  com  maior  objetividade  e  em  ritmo  mais  a- 
celeradOjOs  problem.is  rela cion;. dos  com.  o  suprimento  do  material  fi 
xo,a  instalação  generalizada  de  estações  de  tratamento  de  dormen- 
tes, a  produção  em  larga  escala  do  lastro  de  pedra  britada  e  a  me- 
canização gradual  dos  serviços  da  linha. 

8)  Re,g;ularidade  no  aba steciment o  de  -  trilhos 
Considerando  as  dificuldades  tradicionais  na  obten 

ção  de  trilhos  e  acessórios  por  parte  das  ferrovias  em  trafego  e 
dos  órgãos  incumbidos  das  novas  construções . o  Grupo  recomenda  se- 
ja incentivada  a  produção  desses  materiais  peL"  indústria  nacio  - 
nal,  e  eventualmente  permit-lda  a  importação  d;'S  necessidades  exce 
dentes  as  possibilidades  ou  conveniências  dess'.^  indústria, de  ma  - 
neira  a  se  gcirantir  a  máxima  regularidade  de  abastecimento, 

9)  Paidroniza-ção  do  equipamento 

A  fim  de  promover  o  progresso  tecnológico  dos  mate 
riais  de  fabricação  nacional,   o  Grupo  sugere  que  o  D,N.E,F.  tome 
a  iniciativa'  de  um  movimento  tendente  à  padronização  do  eouipr^men 
to  fixo  e  rodante,  utili-a,ao  n.a  s  ferrovir.  s,   com  a  participaç-o  da 
.^,B.N.?.,  das  Estradas,  do  I.F.P.T.E.  e  das  fabric.-.s  n<"CÍon  is. 
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10)  Coorclen,-  c.T^o  dns  modid^^s  suj?-eridas 


Consider.';ndo  que  o  Dep.-rt.-Tnonto  Kvicion,-:!  de  Estr:'drs 
de  Ferro  é  o  6rg~o  do  GovGrno  ;^  qut^m  c.-'be  nritun-jlmente  n  supervi- 
são de  tSd,-  ;^tividc-:de  ferrovi'ri  o  Grupo  recomend,-  sej,-!  o  mesmo 
incumbido  d;:  coorden;'ç~o  d,'ís  medid.-s  sugeridas  neste  ReL'tõrio,no 
tMdr-mente  ms  const.-ntes  deste  Capitulo,  v.-ílendo-se  o  Dep^rt-men 
to  d<-  col,-'borí  ç~o  dos  6rg~os  ofici;iis  ou  priv<';dos  interessr/dos  ou 
lig::dos  ;  o  problemr.  s 

Rio  de  Janeiro,  30  de  abril  de  1959 


'7  ^ 


Joaqi^^  Francisco  Capistrano  do  Maral 
Presidente  «' 
Diretor  Geral  do  Departamento  Nacional  de  Estradas  de  Ferro 


elio  de  Oliveira  MS^írr 
Representante 
]\íinisterio  da  Guerra  - 


Geraldo  Soares  de  Alb'ergari/a 

Representante 
Rede  Ferroviária  Federal  S/A 


?  ? 


A-lberto  Pereira  de  Castro 
^  Representante 
Industria  de  Material  Ferroviário 


Mário  da__Sily^- PJ_nt£!  

 ■ — Representante 

Carteira  de  Comercio  Exterior 


X 


Jacintho  Xavier  Martins  Júnior 
Representante 
Banco  Nac'«  do  Des^  Económico  — 


/       Jose  Wilson  Coelho  de  Souza  / 

Representante 
Inst^  Ferr-  de  Pesq.  Tec^-Economicas 
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ANEXO 


PRODUTORES  DE  MATEí.IáL  DE  POSSÍVEL  APLIC.iC^ÍO  PEiiROVIÁRIA 


1 

2 

3 
4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 
11 

12 

13 
14 
15 

16 

17 

18 
19 

20 
21 

22 


Usina  í'ietalurgica  Joinvile  S/A, 
Cia«  Ferro  Maleável  .  .  .  .  «  


-  pLua  Dtíbrct,79  -  D.F. 

-  Rua  Comandante  Gracindo 
Sa,  17  -  D.F, 


Brasil-Holanda  de  Comercio  S/A»        -  Av.  Rio  Branco .20-14--D.F. 


Arthur  Dv^,nato  Comercio  e  Indus- 
tria S/A  


Marvin  S/A. 


Cia ♦Brasileira- de  Usinas  Meta  - 
lurgicas  » 


Rocha  &  Cia  »  -> 


«  1  ?>  • 


•  •  »  «  « 


Fundição  Luporini  S/A, 


Cia.  de  Maquinas  Rodoviárias  Bra 
sileiras  S/A  (Marobrás)   

Cia.  Industrial  Santa  natilde  .. 

EMAFER  -  Engenhai:-ia,í'iateriais 
Ferroviários  S/y^. .   .....  v ...... 


Cia.  Siderúrgica  Nacional 

Usina.  Santn  Eugênia  S/A.  ...... 

Usina  vQueiroz  Júnior  S/A.  ..... 

FOM^--  -  Sociedade  Fornecedora 
de  I^terial  Ltda,       ,  ^  ^ »  r , .  •>  .  c . 

Organização  Comercial  e  Indus  - 
trial  Ltda»     o..tccoet«>  :■»<•»  =  • 

Acumuladores  Nife  do  Brasil  S/A. 

Material  Ferroviário  o/A,MAFEkSA 

Fabrica  de  Aço  Paulista  S/A. 


Aços  Vilares  S/A. 
Pirelii    S/A,  o,. 


.        »    S    -    o  6 


Cia.  de  Parar. jsos  e  Metalurgia 
Santa  Rosa"  .i-oeo-oofV..»».  = 


-  Av. Rio  Branco,  20-2^  -D.F. 

-  Av. Democráticos ,  20?  -  D.F. 

-  R.Teófilo  Otoni,  52  -  D.F. 

-  AV.  13  de  Piaio  23-S/534-D.F. 

-  R.do  Riachuelo,208  -  D.F. 

-  R.México j  11  -  4-  D.F. 

-  R.Buenos  Aires,  100-D.F, 

-  Av. Presidente  Vargas,  290 
-  D,..F. 

-  Av.  13  de  ílaio,  13--  D.F» 

-  AV o  Suburbana,  243  -  D.F. 

-  Av.  13  de  Piaio,  23  -  D.F. 

-  Av.Pres,  Vargas,   509  -D.F. 

-  R. Brasílio  Gomes, 25-4--SP. 
R. Senador  Queiroz  ,498-7-3P. 

-  11, da  Mooca;!  787-  Sao  PaulD 

-  Presidente  Barão  de  Gua  - 
jarcà;  128  -  Sáo  Paulo 

-  xiua  Pescadores,  75/95-  SP, 

-  R. Florência     de  Abreu, 194 

S, Paulo  .V 

-  R, Alvar o  Aze v edo , 87/97-SP . 
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24 

25 

26 
27 
28 

29 
30 
31 
32 

33 
34 

35 

36 

37 

38 
39 

40 
41 


Cia.  'Goodyear  do  Brasil  Produt 
de  Borracha  

Industrias  C.Fabrini  S/â,  ...... 


Í.Dlas  ^cripellite  S/k 


Irmãos  Iquassoni  -  Ind.e  Com.Ltda 
João  '.'Volfriim  -  


-  H. General  Jardim, 3 84-SP, 

-  'i.Haul  Pompeia,  117-C. Pos- 

tal 2  -  S.Paulo 

-  ri.I-íinistro  Ferreira  uives, 

n^  65  -  S.Paulo 

-  R.Taquar  ,670-  oao  Paulo 

-  R.l;Vandenk<;'lck: ,  236  -o.P, 


Cia jSoro cabana  de  i^laterial  Ferro- 
viário ( SOMA )   


Cia.  Mecânica  e  Importadora  de  SPi  - 


Fí, Benjamin  Constante,  61- 
2-  andar  S.Paulo 

R.Florêncio  de  Abreu^  210 

"São  Paulo 


Industrias  Gastão  Pinatel  Cons  - 
truçoes  Fíecanicas  e  Metálicas  Ltda. 


-  Av.  do  ..stado,5783-S.P. 


Fabrica  Nacional  de  Vagões  3/A.   .,  - 


COBRASMA  ~  Cia .Brasileira    de  Ma- 
terial Ferroviário  •,,.....*..< 


R.24  de  Miaio,  250-14^  - 
C. Posta    4736-  S.P. 


R.João  Bric:'la,  24-12-  and. 
São  Paulo 


Mia  quinas  Mlauá  Ltda   -  ii.Tito,  204  -  Sao  Paulo 


Fundição  de  Ferro  Maleável  Omega 
Ltda  

Cia.  Nacional  Forjagem  de  Aço  Bra 
sileira  CONFAP   

M.Uedini  S/A,  Metalúrgica  Pira  - 
cicaba   


Materiais  para  Ferrovias  S/A, 


-  R, Apucarana,1000  São  Paulo 


-  Av. Prosperidade,  971-  SP, 


R.  7  de  Abril,  227-9^  an- 
dar São  Paulo 

..Amerino  dos  Santo s, 242- 
São  Paulo 


Mecânica  Alfa  Ltda   -  Av. Nova  Anhangabaú,454-SP. 


Sociedade  Técnica  de  Fundições 
Gerais  "SOFUNGE"   ■ 


Industrias  Reunidas  de  Ferro  e 
•   Aço  Ltda  (IRFA)  - 


RoBoa  Vi st a, 133  -  1-  andar 
Sãi^  Paulo 


Av. Almirante  Barroso,  91- 
9^  s/901/3-  D.F. 


Kobberg  &  Cia. Ltda  "  ^^^^^  Alegre  -  R.G.do  Sul 
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43 
44 

45 

46 

47 

48 
49 

50 
51 

52 
53 
54 

55 
56 
57 

58 

59 

60 
61 


ANEXO     ::  (Cont.) 

Gireli  &  Cia.  Ltda^   

Lazari  òg  Cia.   •«•««to  ■»>>•*••<>* 

Irmãos  Pedrassi 

Carlos  Tonnani  3/A. 

Fumagalli  &.  Cia,   ....... . 

iiletro  Aços  Altona  Ltda  

ARNO  3,À«  Indústria  e  Comércio 
Asea  ii^létrica  S/A  

Brown  Boveri  S/A  

Carmçs  S/A.  Maquinas  e  Material 
ii-letrico  o 

Ceramáca  Santana  S/A   .  o 

Cerqueira  Leite  S/A.   ,  c... 

CHARLEROI  -  Eletrical  Cia. Téc- 
nica e  Comercial  de  Eletrici_ 
dade  

CODIMA-t'íá quinas  e  Assessorios  S/^  . 

Companhia  Cerâmica  Brasileira ,  <. 

Companhia  Paulista  de  Material 
j^letrico  .»c«»t..«»o-í.»«.i--»» 

Sletro  Bavaria  S/A  .,.«....•*<•• 

SLETROMR  -Indústria  Elétrica 

Brasileira  S/A.  .»»c 

Eletro  Maquinas  -  Anel  S/A, 

Fab.Nac,  de  Coletores  Ltda, 


-  Santo  Andre  -  ^ão  Paulo. 

-  Santo  André  -  ^'áo  Paulo. 

-  R. Visconde  Taunay,702  - 

S. Amaro  Sao  Paulo 

-  R, Anha-'.5Íiera ,  630  -  Jabc- 

ticabal  -  bao  Paulo 

-  R, Carlos  Gomes  1270  -  Li- 

meira Sst-  de  S.Paulo 

-  íí, Comandante  Vital  Ramos, 

925'-C.P.30  Blumenau  SC. 

-  Av. Arno j  240  -  São  Paulo, 

-  Av.  Pres. Vargas,  290  -  11^ 

andar  D, Federal. 

-  Av. Erasmo  Braga, 277-  D,F, 


iL. Borges  Figueiredo,  455 
São  Paulo 

R,7^de  Abril,  342  -  5-  and. 
São  Paulo 

R,São  Bento,  45  -  1-  andar 
São  Paulo 


Praça  da  íiopublica, 75-  D.F. 
-Av-  Pres .Vargas j 463 -A  DaF, 
«Rua  México,  I68  -  J.F, 


-Largo  de  Sao  Francisco,  I8I- 
4^  andar  São  Paulo 

-Rua  Senador  i.lencar,  -305/^07 
Distrito  Feueral. 


■Estrada  Velha  da  Pavuna, 

105  -  Distrito  Federal 

-  R.Flrrencio  de  Abru, 837-841 

São  Paulo 

-  R  Jíonuraento  ,  145  -  S,  Paulo 


ol. 
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62 
63 
64 

65 
66 

67 

68 

69 

70 
71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 
78 


General  Eletric  S/A 


GlOSSOp    s/a»  Fcc^c^v^-o^o^vnvavn 


Industrias  brasileiras  Eletrome- 
talijirgicas  S/A 


Eletro  Indústria  V/alita  S/A.,»,, 
Irmãos  Negrini  S/A«  -Ind,e  Cora,, 


ITE  -  Industria  Thermo-Eletrica 
Kent  -  Resistências  -L^létricas  . 


Line  Material  do  Brasil  S/A. 


»   1   ■>  *  15 


Mecânica  Alfredo  Lippi  S/A 

ítotores  Elétricos  Brasil  S/A„ 

ORTIL  -  Organização  Técnica  In- 
dustrial de  Maquinc-.s  3/A« 

Pirelli  S/a,  -Indústria  Brasilei 

Produtos  Elétricos  Brasileiros  ■ 

Roberto  Kroning  -^letro  Indús  -• 
tria  Ltda •   » ^  ^  o » * » 


Siemens  do  Brasil  Cia, de  Eletri- 
cidade  . , , , 


p  »  <v  e  o 


Tecnocerãmica  S/A.  ,v,,,.. 

li/hite  I/Iartins  3/ A» 


o  c-  o  •  ,  e  V 


AV;. Almirante  Barroso, 81- 
Distrito  Federal 

R. Visconde  de  Inhaúma, 53 
8^  andar  -  U.F, 


-  Av. Presidente  Wilson, 1230 

-São  Paulo 

-  Rua  Álvaro  Alvim ^  21-D,F, 

-  Av. da  Luz, 464  -  1- andar 

são  Paulo 


-  R,Frei  Caneca, 99  -  D.F. 

-  Largo  do  Paissandú^ 51-9- 

Sao  Paulo 

-  Rua  Mguel  Ângelo, 3 85  -DF, 

-Rua  dos  Estudantes,  451-SP. 
-Rua  Melo  Peixoto,  311-SP, 

-R.do  Rezende, 21-A  -  D.F. 

-R„  México,  168  -  D, Federal 

-R.Pedro  Lessa,  35-  D.F. 

-R, Teófilo  Otoni...  90-  D.F, 

-Av , R. Branco , 10-D , F . 

-R.Florêncio  de  AbreU;36-SP, 

-R. Beneditinos,  l/7-Distrito 

Federal. 
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ANEXO  II 


Rio  de  Janeiro, 17  de  julho  de  1958 


Prezados  Senhores 


Acha-se  era  funcionamento,  no  Conselho  do  Desenvol 
vimento,  o  Grupo  de  Trabalho  da  Indústria  do  Manteria  1  Ferro- 
viário, criado  pelo  Decreto  n^  43^812,  de  2  de  junho  último, 
destinado  a:  '  ---^ 

a)  estudar  o  mercado  nacional  de  materiais  usados 
pelas  ferrovias; 

b)  verificar  a  situação  atual  da  indústria  nacio- 
nal de^material  ferroviário,  sua  capacidade  de 
produção  e  a  qualidade  técnica  de  seus  produ- 
tos; 

c)  recomendar  as  providencias  a  serem  adotadas  pa 
ra  o  aproveitamento  da  capacidade  de  produção 
da  industria  de  material  ferroviário,  tendo  era 
vista    as  especificações  e  quantidades  exigi  - 
das  pelas  ferrovias  nacionais. 

Dedicando -se  essa  Empresa  ao  fabrico  de  equipamen 
to  ferroviário,  solicitaraos  o  obsequio  de  nos  informar,  de 
acordo  com  o  item  b,  quais  as  atividades  programadas  para  o 
próximo  quinqíiênio  -  1959  a  1963,  nos  termos  do  questionário 
anexo. 

Como  este  Grupo,  de  acordo  cora  o  artigo  4-  do  re- 
ferido Decreto,  tem  60  dias  para  apresentar  relatório,  muito 

agradeceríamos  uma  pronta  resposta  contendo  as  informações  so 

licitadas,. 

Atenciosamente, 


Victor  da  Silva 
Diretor  Executivo 
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Questionário  à_s  industrias 

Quais  as  atuais  linhas  de  fabricação  de  materiais  fer- 
roviários? Tipos,  especificações  e  quantidades  expre^s 
Sas  era  produção  efetiva  e  capacidades  nominais. 

Caracterizar  os  grandes  Departamentos  de  produção  da 
brica. 

Ampliações  em  andameito  e  projetadas. 
Fontes  de  suprimento  atuais  e  futuras» 

Sugestões  sobre  a  estabilidade  e  ampliação  da  industria 
em.  face  de  diferentes  critérios  adotaveis  para  aten- 
der o  mercado  ferroviário. 

apoios  eventualmente  necessários  para  novos  investimen- 
tos* 

7-)  -  Os  fabricantes  de  carros  e  vagões  deverão  informar  o 
material  fabricado,  cada  ano,  desde  a  fundação  da  m  - 
dustria  com  os  seguintes  detalhes: 

tipo,  quantidade,  preço,  compradores. 

8^)  -  Os  fabricantes  de  outros  materiais  deverão  informar  o 
material  fornecido  para  fins  ferroviários,  no  ultimo 
qílinqííenio ,  com  os  seguintes  dados: 

especificações,  preço  médio  anual,  produção 
anual  e  principais  fornecimentos. 


IM  - 

22)  - 

30)  _ 

4^)  - 

5^)  - 

6â)  - 


•   •   o  •   •  9 
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ANEXO  III 


CD/C/'    :/58  Rio  de  Janeiro^  14  de  julho  de  1958. 


Acha-se  em  funcionamento  no  Conselho  do  Desenvolvimen 
to  o  Grupo  de  Trabalho  da  Indústria  do  Material  Ferroviário, 
criado  pelo  Decreto  n^  43  812 ±  2  de  junho,  destinado  a: 

a)  estudar  o  mercado  nacional  de  materiais  usados  pe- 
las ferrovias; 

b)  verificar  a  situação  atual  da  indústria  nacional  de 
daterial  ferroviário,  sua  capacidade  de  produção, e 
a  qualidade  técnica  de  seus  produtos; 

c)  recomendar  as  providências  a  serem  adotadas  para  o 
aproveitamento  da  capacidade  de  produção  da  indús- 

■  tria  de  material  ferroviário,  tendo  em  vista  as  es_ 
pecificaçoes  e  quantidades  exigidas  pelas  ferrovia 
nacionais ► 


A  fim  de  dar  cumprimento  a  sua  finalidade,  o  Grupo  re 
solveu  consultar  as  Administrações  das  Estradas  de  Ferro  a  re_s 
peito  das  necessidades  das  suas  administradas  nos  próximos  cin 
CO  anos  -  1959  a  19^3  -  enviando-lhes  o  inquérito  anexo. 

Muito  grato ^ficaríamos  pelo  recebimento  de  uma  pronta 

resposta  a  este  inquérito,  especialmente  da  primeira  parte, vis_  ! 

to  como,  segundo  o  disposto  no  Art,  4-  do  decreto  referido,     o  \ 

Grupo  tem  sessenta  dias  para  apresentar  relatório.  | 


Atenciosamente 


Victor  da  Silva 
Diretor  executivo 


Prot,  746/58, 
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DE  FERRO 


1  -  âste  inquérito  é  feito  em  duas  partes.  A  .•íPciílo  consubs- 
tancia os  programas  pr::.ncipais  de  reformas  ou  ;.ciôscimos  já 
em  andamento,  ou  projeoados  para  o  qtlinqílenio ;  a  ...^  Fc.r'--.i  é 
uma  relação  dos  principais  materiais  para  a  manucençao  e  moder 
nizaçáo  do  material  rodantej  de  traçao,  de  via  permanente;  de 
sinalização,  de  comuni-^açÔes  e  alguns  materiais  de  oficina. 

2  -  Para  uma  perfeita  avaliação  das  necessidades  relacionadas 
na  primeira  parte  do  inquérito  ficaríamos  satisfeitos  de  rece  - 
ber  cópia  dos  estudos  jrá  feitos  que  justifiquem  os  program^as  a- 
presentados , 

3  -  As  informações  constantes  da  segunda  parte  do  inquérito  po- 
derão ser  apresentadas  sob  a  forma  de  quadro  segundo  o  modelo 
anexado.  Nesse  quadro  a  previsão  do  consumo  para  o  qilinqlienio 
está  dividida  emi  duas  partes  -  normal ,  que  deve  corresponderão 
consumo  dos  próximos  cinco  ^.nos  para  a  manutenção  do  material  a 
crescido  da  percentagem  correspondente  ao  aumento  vegetativo  e 
o  especi al ■  todas  as  vezes  que  houver  necessidade  de  atender  qual 
quer  trabalho  de  modernização  que  náo  conte  da  prim.eira  parte, 

4  -  Os  materiais  relacionados  na  segunda  parte  foram  escolhidos 
considerando  que ^  ou  já  sao  fabricados  no  País^   ju  ha  fabricas 
atualmente  em  construção  ou  adaptação  para  fab.'i  :.c.-lo3  „  Entre- 
tanto, a  essa  relação  polderdo  ser  :.c.'-^  icentí^Hos  outros  materiais 
sobre  que  a  Estrada  ju-"'.g-.e  i;.t-:.e jscinte  dar  sua  ia.formaçao, 

5  -  Materiais  como  aros,  aços,   ^x-onzes,  eixos,  lâmpidas,  manguei 
ras,  molas  e  ou t vos  similares,  deverão  sei-  indicados  separada  - 
mente  para  cada  tipo  ou  destino,  o  total  ao  consumo  esperado -em 
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(Inquérito  s/as  necessidades  das  Estradas  de  Ferro) 

quilos,  toneladas  ou  unidades. 

6  -  Tendo  em  conta  que  este  Grupo  deve  se  manifestar  sobre— 
lidade  dos  materiais  fornecidos  pela  Indusiri^a— M-acional,  Art .  2- - 
pedimos  o  obséquio  de.  ncxs ,  infotíia^^g  que  es&a  iiistrada  julgar  ±n~ 
ter  e  s  s^iit  e.^^ ---íi€i<S'í>^  to  ■ 
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QUESTIONÁRIO    ÀS  FERROVIAS 


PARTE 


miSRIAIS  PARA  OS  PROGRAFiAS  DE  REAPARELHAMENTO 


1) 


Qual 


a  necessidade  nos  próximos  cinco  anos,  para: 


a)  locomotivas,  separadamente  de  cada  tipo, 

b)  carros,  separadamente  de  cada  tipo, 

c)  vagões,   separadamente  de  cada  tipo; 

2)  Qual  a  extensão  das  linhas í 

a)  a  construir, 

b)  a  eletrificar, 

c)  a  sinalizar, 
^d)  a  conservar; 

3)  Qual  o  programa  de  instalação  ou  conversão  de  freios: 

4)  Qual  o  programa  de  conversão  dos  aparelhos  de  choque  e  tra 
çáo  e  engates  autom.aticos ; 

5)  Qual  o  programa  de  sinalização; 

6)  Qual  o  programa  de  melhoria  das  comunicações; 

7)  Qual  o  programa  de  reforma  ou  construção  de  oficinas. 


Na  resposta  de  cada  um  dos  itens  indicar  a  neces  - 
sidade  de  materiais  dentro  do  qtiinqíiênio  1959  a  1963. 
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PARTE 

MATERIAL  DE  USO  CORRENTE  PARa  í-ÍANUTENQaO  E  MODERNIZaQÃO  EM 

LOCOMOTIVAS,  CARxíOS  E  MAG^cS 

Aparelhos  de  choque,  e  traçao  e  Engates  autorr:áticos ;  Ar-  -^i  Aços 
diversos  em  barra,  em  chapas  grossas  e  finas,  de  carbono  e  es£e 
ciais,  para  molas,  lam.inados,  em.  perfis  reduzidos  e  em  grandes 
perfis  para  obras  de  arte,  especial  para  f erram.ontas ;  Eponzos  ; 
Canalizações  de  cobre;  Eixos ;  Indicadores  diversos;  manómetros, 
voltometro,  amperímetro,  velocimetros ,  watmetro,  medidores  de 
outra  natureza;  Lâmpadas;  Lubrificadores  de  almofadas;  Manguei- 
ras -  para  vapor,  para  água,  para  ar  comprimido,  para  vácuo ;Ma- 
terial  de  freios  -  cilindros,  válvulas,  etc.  Molas  elípticas  e 
helicoidais  (espirais ) ;  Peças  de  aço  fundido  para  truques  inte- 
grais para  vagões  -  ^'side-f ramies"  e  ^'bolsters";  Rodas  -(especi 
ficadas  por  tipo);  Rolamentos ;  Sapatas  de  tipos  especiais ;Velo- 
címetros , 


FiATERIAL  DE  USO  ESPECIaL  PARA  MANUTENÇÃO  E  MODERNIZAÇÃO  DE 

CARROS 

Aparelhamento  de  condicionamento  de  ar  e  seus  sobressalentes  ; 
Aparelhos  sanitários    para  carros;  Bancos;     Fechaduras  e  outros 
utensílios  semelhantes;  Lavatórios  para  carros  dormitórios ;Ma  - 
terial  para  cobertm^a;  Material  de  iluminarão  -  baterias, dína  - 
mos,  reguladores;  Material  para, piso;  -  Plásticos  para  forros; 
Ventiladores, 
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MTSRIAL  PARA  OFICINAS 

Aço  para  ferramentas;  Ferramentas  manuais  -  limas,  serras, etc. 
Ferramentas  para  máquinas  operatrízes  -  brocas,  "bits " , fresas , 
esmeris,  serras,  etc^ 

MATERIAL  PARA  LOCOMOTIVAS  DIESEL 

Camisas  para  cilindros ;  Bombas  de  alimentação  e  seus  perten  - 
ces ;  Casquilhos  ou  material  para  sua  fabricação;  Geradores  ^ 
Molas  de  seguimento ;  Motores  de  traçao  e  auxiliares» 

IVIATERIAL  PARA  LINHA 

Aparelhos  de  mudança  de  via;  .'•'.uomoveis  de  linha:  Lubrifica  - 
dores  de  curvas;  Retensores;  Trilhos  e  Acessórios  ( talas, pre 
gos,  parafusos,,  ''tirt.fonds'%  placas  de  apoio);  Solda  para  tri 
lhos, 

MATERIAL  PAR A  SINALIZAÇÃO 

Máquinas  de  chaves;  Postes;  Porteira  para  proteção  de  passa  - 
gem  de  nível. 

MATERIAL  DE  COICNICAí^S 

Aparelhos  telegráficos;  telefónicos,  rádios  ( transm.issores  e 
receptores ) ^ 


/maq 
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USUÁRIOS  DE  J/IÁTSRIAL  FERHOVIÁRI_0 
(EXCLUSIVE  ESTRADAS  DE  PERRO) 


133. 


Departamento  ^nacional  cie  Cor- 
reios e  Telégrafos 

Departamento  líacional  de  Por- 
tos, Rios  e  Canais 

Instituto  do  Açúcar  e  do  Al  - 
cool 

OO.^.íPAmiAS  LOCADORAS  DE  VAGÕES 

Cia  o   Sorocabana  de  Material      Rua  Ramalho  Ortigão ,38  -  D.F. 
Ferroviário  S.A.  "SOM" 


Ermeco  Locação  de  Vagões 

COÍ/IPAJMIAS  SIDERÚRGICAS 


Rua  So  Bento,  470,  Sala  1006- 
So  Paulo 


GompanMa  Sit3eiãSrgica  Nacio™    Rua  13  de  Maio-,  13 
nal 

Coapanhia  Siderúrgica  Belgo      Av.   Ililo  Peçanha,   26,4-  andar 
Mineira  -DoFo 

COJIPAFHIAS  PETROLÍFERAS 


Atlantic  Refining  Co  o 
of  Srazil 

Companhia  Brasileira  de 
Petróleo  ''Gulf' 

Esso  do  Brasil  Inc 

Shelr  Brazil  Ltda. 

The  Texas  Ltda» 

Petróleo  Brasileiro  SoA. 
(Petrobrás) 


AVo   Nilo  Peçanha,151  -D.F. 
Rua  S.   José, 90  -  D.F, 

Av.   Pres.  Wilson, 118  -D.F. 

Praça  15  de  ITovembro  ,  10-D.  F . 

Rua  do  Passeio, 10  -  D.F. 

£ v»>  -Pr  gs i 'd ént    Vá^^ga  s  ?  ?  ^  ■  l  — 


Cia.  Brasileira  de  Petróleo      Rua  F , Timbira , 502 , Sala  1  - 
S.A. 


Distilaria  Rio  Grandense 
de  Petróleo     i'í •  •'••.jrCri 


S»  Paulo 
Porto  Alegre  -  R.G.S. 


FRIGORÍFICOS 


Cia.   Sv^ift  do  Brasil 

Frigorífico  Anglo  S.A. 

Frigorífico  Arciours  do 
Brasil  S.A, 


Rua  Teófilo  Ottoni,15  -  D.F 

Rua  Lage,   3S  -  L.Fe 

Rua  Beiiedi tinos  ,  18  -  D.F. 
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19) 
20) 

21) 

22) 

23) 
24) 


_Ai^EXQ     IV     (Cont.  ) 

frigorífico  Cruzeiro  S.À»        Praça  feuá .  7  ~  D.?= 
Frigorífico  Tres  CoraçSes  Ltda»     Av.Rodrigues  Alves, 431  " 


Frigorífico  Wilson  doe 
Brasil  SoAo 

Sociedade  Anónima  Indus- 
trias Reunidas  .F.  Mata- 
razao 

Frigorífico  Tres  f^ios  S.A, 

Frigorífico  de  Minas  Ge- 
rais SoA,  -  Frimisa 


25)    Frigorífico  Irgo  S.A. 


26) 
27) 


Frigorífico  Serrano  S.A, 
Frií?orífico  T.  í-iaia  S  =  A. 


Rua  Carlos  Seidl,  585  -  D-^. 
AVo  Presidente  Vargas»  417  A 

Av,   Rodrigues  Alves, ,431 
Belo  Horizonte 

Rua  Xavier  de  Toledo,   266  - 

Sala  32  -   S.  Paulo 

Rua  12  de  Março,  14/  -  J^-t^- 

Rua  Oswaldo  Cruz,  11  2^ 
andar  -  Araçatu^a  -  S.P. 


28) 

29) 
* 

30) 

31) 

32) 

33) 
34) 

35) 

36) 

37)) 

.38) 
39) 

40) 
41) 


I  kdOs  TRiAS_^ní!Máâ 

'.      .       ri.  Rua  Carlos  Seidl, 1080  -D.F. 

Eurico  Guarnieri      Cia.  "-^-^ 

Thia  P-efeito  Olímpio  de  Melo. 

Sooiedade  AnSnima  fermores  ^l  ^-^l''^ 
Brasileira  -  SAIBRA  l'^'  *  ^  ^ 

sociedade  Algododoeira  Nor.  Av.  Rio  Branco,  57  -  • 
deste  Brasileiro  S.A. 


Anderson  Clayton  S.Ao 

Cia  o   Nacional  de  Óleos 
Minerais  S»A«  "Panai" 

Cia o  Ultragás  S.A» 

Cia»  Agrícola  Industrial 

Magalhães 
Cia=   Nitro  Química- Brasi- 
leira 


Praça  Pio  Il8  L.P- 
Rua  Camerino  5  80  -  D-F. 

Rua  7  de  Setembro,  43  " 
Praça  Pio  X,  98,  7^  andar  - 

Avenida  Rio  Branco,  116  -  D-í^' 


leira  -.rc      i  o  .-^ri '^^^ 

arandes  Indústrias  Minotti      Hu^^^-  °'  " 


Gamba  Ltda»  n  r      T,  F 

4--r„       Av    R-i  o  Branco,  11o  -  -i-^-J^ 
S.A»  Indústrias  Votorantim      Av.  R-^o 

P  -1^  Ltd      AV.   Rio  Branco. 9  -  Sala  114 
Teixeira  Nolasco  &  ^laoLtc.     j  ^^^^ 

Industrias  Químicas  Ele-  . 

queiroz  S.A. 
são  Faulo  Liglit  S.A.. 
Serviço  de  Navegação  da 

Bacia   do  Prata 


Rua°da  Quitanda,   3  " 
-  s.  Paulo 

Corumbá  -  Mato  Grosso 


PRESIDÊNCIA 
CONSELHO 


REPÚBLICA 
DESENVOLVIMENTO 
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ANEXO     IV  (Cont,,) 


FABRICANTES  DE  ÁLCOOL 


42)  Cia,   Central  Laranjeira 

43)  Cia»  Usinas  Nacionais 

44)  Societé  de  Sucreries 

Bresileinnes 

45)  Standard  Brands  of  Brazil 

46)  Usina  S.   José  S,Ao 

47)  Indústria  de  Fermento  Es- 

trela Branca  Ltda, 

48)  Moinho  da  Luz  Cia. 

Stearica  Ltda. 

49)  Usina  Santa  Cruz 

50)  Cia.  Açucareira  Vieira 

Martins 

51)  Cia»  Usinas  Camtaíba 

52)  Cia.   Industrial  Paulista 

de  Álcool  "Cipa"  SoA. 


Rua  da  Candelária , 91  -  B.P. 
Rua  Pedro  Alves,  317  ~  D,F„ 
Av,   Rio  Branco,   18  -  BoF, 

Av.   Pedro  II,   250  -  D.F. 
Rua  México,   90  -  L„F. 
Rua  da  Proclamação,  I5I 

Rua  do  Rosário,  160  -  DoF, 

Rua  México,  90  ~  D.F. 

Rua  Buenos  Aires,   48  -  DoF. 

AVo  Erasmo  Braga,  227  -  D.F 
Rua  24  de  Maio,   208  - 


USINAS  BE  AgÚCAR 

5.3  a  341)  Foram  consultadas  2o9  Usinas,  de  acordo  com  relação 
organisada  pelo  Serviço  de  Estatística  e  Cadastro  do 
Instituto  do  Açúcar  e  do  Álcool» 


PRESIDÊNCIA    DA  REPÚBLICA 
CONSELHO    DO  DESENVOLVIMENTO 


ANEXO  V 
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Rio  de  Janeiro     ,15  de    julho  de  1958 

Prezados  Senhores 

Acha-se  em  f imcionamcntc ,  no  Conselho  do  Desen/olvi 
raento j  o  Grupo  ae  Trabalho  da  Industria  do  Material  Ferro'Ma  - 
rio,  criado  pelo  Decreto  n^  43-012  5  de  2  de  junho,  destinar]  a; 

a)  estudar  o  mercado  nacional  de  rreteriais  usados 
pelas  ferrovias; 

b)  verificar  a  situação  atual  da  industria  nacional 
de  material  ferroviário,  sua  capacidade  de  pro  - 
duçao j  e  a  qualidade  técnica  de  seus  piDdutos; 

c)  recomendaras  providências  a  serem  adotadas  para 
o  aprovei t amento  ca  capacidade  dc  produ,-;;.  ao  da  in 
dústria  de  material  ferroviário ,  tendo  em  vista 
as  especificações  e  quantidade  exigidas  pelas  fer 
rovias  nacionais. 

-ti-  fim  de  dar  cumprimento  a  sua  finaJ.idadej  pedimos 
o  obsequio  de  nos  informar  se  essa  Empresa  tem  programa  de  a- 
quisiçao  de  vagões  para  o  próximo  qfiinqfíenio  -  1959  a  19ó3  ~  e, 
em  caso  afirmativo-,  quais  as  quantidades  e  tipos  de  vagões  a 
adquirir  cada  ano» 

Gostaríamos  de  receber  uma  relação  completa  dos  va- 
gões ja  em  uso  ou  encomendado;  para  -serviço  indicando:  tipOj 
lotação  j  tara  5  quantidade  ^  ano  de  fabricação  e  >'stradas  de  Fer- 
ro onde  sao  utilizado  s«  /. s sim  «tombem  grato  ficariam.os  por 
qualquer  informação  julgada  util,  quanto  ao  comportamento  dos 
vagões  construídos  por  fábricas  nacionais. 

.Como  este  Grupo,  de  acordo  cnra  o  Arte  W-  do  referi- 
do Decreto  jtera  60  dias  pa^-^a  apresentar  relatório  -,  muito  agrade 
cer Íamos  uma  pronta  resposta., 

At  ene  i  o  same  nt  e , 

Victor  da  Silva 
Diretor  Executivo " 
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AlíEZO  VI 


TRAFEGO__DE_G..rcGA  KAS  FERROVIAS  DO  iIUivDO  EH  1^55 


(Abrangendo  os  poises,  fora  da  cortina  de  ferro,  oue  re?3li 
zLtrc-rn  m^-jis  de  3  billiôeG  de  t-l-.jn  úteis  -ínuais  no  tr.^nspor- 


te  de 

merc  ; dória s  e  animais 

) 

Tráf-  Reraun-  em  mi 

Extensão 



países 

xnoes  Qe 

b  — r  11.  -XKj  G  1  S 
"                 "  ■  -' 

em  trafego 

OBSERVAÇÕES 

Densid . 

Quantidade 

km 

media 

1. 

Estadôs  Unidos 

2,578 

915  247 

Q  C, 

UUU 

- 

JapuO 

2,100 

L2  005 

UUU 

SÓ'  a  rede  do  E3t<'-ido 

3. 

Alem;mhrj  Ocid. 

1,873 

58  063 

000 

Incl . tr-prop-  e  de  ocupa 

çao 

Inc  1 .  tr nrop-  exc  1 .  a nimais 

4. 

Rodésifj 

^  ■)  j-^j 

4 

000 

5. 

Bélgica 

O  ppo 

4 

918 

Rede  do  Est.,  só  vagões  lot. 

6, 

G.-m<'jdá 

1,323 

72 

000 

Inclui  a  Terra  Nova 

7. 

FrídHÇci 

1,176 

46  810 

39 

800 

SÓ  as  linhas  da  SKCF 

8. 

Áustria 

1,159 

7  012 

6 

050 

SÓ  a  rede  do  Est:.do 

9. 

África  do  Sul 

1,158 

25  008 

21 

600 

Incl.  0  Sudoeste  Africano 

e  a  linha  Vryburg-Bulf3wa■'^a 

10. 

Inglaterra 

i- ,  -Lj  / 

30 

700 

Rede  do  Estado  exc.  ani- 

mais 

11. 

Holanda 

1,082 

3  440 

178 

So  vagões  lot.excl.  ani- 
ma i  .s 

1  o 

índia 

1,068 

59  615 

55 

836 

Inclui  0  tráfego  próprio 

-Lugo  sxa  V  ±d 

0,994 

11  577 

11 

650 

Inclui  0  tráfego  próprio 

1  1 

14» 

Finlândia 

0 , 880 

4  470 

5 

078 

-J-P  • 

T4-  M  1  -í  M 

i.  Lic!  xia 

0,876 

14  567 

16 

600 

Rede  do  Estado  excl.  ani 

ma  i  s 

16. 

Espanha  ■  . 

0,644 

7  636 

11 

860 

SÓ  a  rede  do  Est;;-do 

17. 

Suiça 

0,640 

3  275 

5 

120 

Inclui  0  trafego  próprio 

18. 

Suécia 

0,631 

10  320 

16 

357 

19. 

Turquia 

0,509 

3  973 

7 

803 

Exc.o  tráfs  de  animais 

20. 

Pacuistão 

0,496 

5  630 

11 

346 

21. 

México 

0,470 

10  961 

23 

300 

22. 

Argentina 

0,352 

16  490 

46 

900 

Inclui  0  tráfego  próprio 

23. 

A".stralia 

0,277 

11  929 

43 

000 

24. 

BRASIL 

0,270 

9  972 

37 

000 

NOTA  -  A  quantidade  de  t-km  ó^a  divulgada  pela 
de  1957),  rní^is  a  extenaao  era  trafego  pi  .■)■ 
para  alguns'"' países  ó  .proximoda. 


ONU  (Anuário  Estatístico 
.ede  de  v'ri-s  fontes  e 


/  cmp . 


go>;dolas 

;  bordo   3  fundo  f 


138, 


S 


f orraa   !  so  s 


cr», 


OMA. 


í 

1 

400 1 

1 

! 

a-  \ 
í" 

1 

l 

635  1 

430 1 

18! 

5  i 

O  í  q 

i 

i 

1 

210 

150  ; 

163 

120  1 


150 

! 

p 

! 

■  270! 

100 ; 

100  \ 
39  l 


870 

430 
2  265 


25  i 


18  i 


3  cOO 

1  200 
543 


83 


30 i      33  1 


770 


198 

34 
483 


1  59 

j  96 

171    -  1 
24 i  1401 
1     »  ' 

483 

502 

j  100 
90 

1  4IB 

í 

1 

300 1  - 
50 1  «- 
122  1  - 

... 

_  900 

1  076 
840 

i  . 

1  0^2j  216 

t  „^ 

9  043 

1 

; 

i     2  207 

1  2021  266 

1 

138. 

A  M  £  X  o  711 


MiTUtUL  Dí  TiiÂ.ro  ^  aOD,..T-.  ri  CO  MU  DO  PtU    C,'Mij'jn . 


1* 

20 

21 

28 

30 

30 

D 

30 

C 

30 

D 

30 

B 

30 

K 

32 

33 

34 

34 

36 

39 

41 

a/n 

2)  Bitol.1  largo : 
Santos  s  Jundi;^. i.. 
Cia,  i'íulista  .... 
Central  do  BràsQ.. 
rara-mara  •  


SOllA 


b)  Bitola  estreit.i: 
I  ar-ná-it'  Crtrrlnii 

riêde  .'.incira   

Jorocsto  do  .ruGil 

Leopoldina  , 

C.Luiz  -  Tercsin?,. 
Central  do  Pituí... 
Vi^ç=n  Cearense  ... 

.  osEoró   

Fed.  Leste  «rwsileiro 
Nazaré  .••.•«•i.... 

Coiás   

V. do  '.vi  ... 

!í..".  -lordeEte   

'..l''.  Sonpfio  Correi; 
"Orocrbr-ic  ........ 

CiF,.  -ocíanD   

Central  ao  .r  sil., 
Vitóri-^  o    inís  ... 


b0lL>  . 
TOTAIS 


Lo- 
como 
tivas 


6 
25 
18 

 9 

180 
201  j 


Su- 
búrbio 


300 


I 


KC 
4'C 


Dor- 
mitório 


69  <^0 


H>s- 
t,  u- 


Cor  - 
reio 

3  Bnga- 
gein 


16 


3p0 
20 

32r 


Fe- 
cha- 
c>o 


nôf;noLf.s 


27 
11 
50 
ÔC 
63 

331 

651 


43i^ 
7CC 
178 


520 
4001 
2tO  ' 
)92 
40 


34C 
401 
173 

1  OOt. 
711 
ÍCO 

4  487 
'•>  2f;5 


Pla- 
ta- 
forma 


3341 


70 1 
501 


6 
49 


300 
ICO 


673 
1  007 


430 
18 
84! 


130 
250 


169 


20c 

225 


1  048 
1  896 


3  567 
2  207 


-  I 


635 

 5 

640 


210 
151 
165 
120 


150 


•270 
100 
ICC 
39 


300 
50 
122 

1  osr 
1  202 


Dl- 
SOS 


33 
14c 


216 

266 


870 
430 

2  265 
235 

3  eoo 


1  200 
950 
543 
770 
40 


24 
198 

34 
483 
483 
502 

1  900 
1  070 
840 

9  043 

1..  :»3 


*    Nf  coluna  "Diversos"  estro  incluídos  os  vagões  p  r^  ena  (140),  frlfroríf icos  ÍIOO],  trnfues  (4)  c  outros  (14). 


1 


ESTIMATIVA  DOS  PRÓPRIOS  USUÁRIOS 


139. 


DISCRI'"IINA  ;/,RARA QUARA 


a)  Locomotivas; 

14 

diesel  d€ 

8 

<!  < 

6 

eletricas 
b)  Veiculos  aut 


d) 


automotrn 
carros  rnc 
automovej 
diversos 

Carros : 

pulman  ^ 
dormitori 
restaurar 
de  1^  cl5 
de  2^  cls 
de  bagag 
reboque 
diversos 
Vagões : 

fechados 
ggiola 
ggndola 
gôndola  w 

fundo  ( 
plataforn 
tanque , 
frigorif i 
para  cans 
para  abrd 

{ caboos 
diversos 

e)  Inst.  de  fre 

'mi do : 
locomoti-\ 
carros 
vagões 

f )  Inst .  de  en^ 

locoraoti^ 
cardos 

vagões 

g)  Extensão  de 

a  constri 
riant  eí 
a  alargai 
a  eletrii 
a  conser^ 

h )  Sinalização 

controle 
cabines 
bloqueio 
ondas  poi 
seletivo. 
linha  te. 
linha  te. 


Ijotas:  (ÍT^ 
Telégrafos  (30 
ra  bitola  de  O 


ira  para  aquisit;' 
ie  toneladas  dc, 
3os  tipos,  ainoo 
3  1  f^Ol  tipo  K(i 


P.AU  LISTA 


101 


10 

11 

10 
30 
30 
10 


540  I 

2001 
80 ! 
80 


30 

30 


20 
100 


128 
482 

(estudo  ) 


li 

15 


VITÓRIA 
MINAS 


20 


3 
10 
10 

L 


700, 

500 
200 


1^7 
90 

151 

425 

167 


kl 

33 
12 


ii 


15 

28 


2 
11 
10 

3 

2 

570 

30 


450 
40 


20 
30 

2  151 


OUTROS 
(1) 


TOTÂL 


(5)      2  151 


40 

556 
60 
W 


(6) 


2  50 


250 


176 


30 

132 

4 


10 


644 

226 

257 

140 

21 

765 

3  :> 

5  72 

V  /U 

86 

211 

160 

299 

62 

r 

10 

206 

3 

723 

1 

036 

1 

554 

2 

514 

832 

30 

60 

10 

60 

382 

10 

701 

10  701 

i_J90 


5 


1 
1 

35 

9 


280 
310 


4x0 
488 
746 


.IS 


ic^rlradas  alim  das  ororpias  ferrovias : o  Dept^  de  Corrãos  e 
■  gem)c  a  Ôia!^cScarelra^iei^^  T.)' e4'im^ti^ 

^  ^Lr^-^n^as  cúe  estão  sendo  dieselizaçifis  « -  ( 3  i  estxmati- 

cinrretlsf  0'Sograma  d«  f.^f/*^,-»  °df  diSeí 

riP  rrinerio  Dor  ano:e  a  Vitoriaía  V!^  j U-/ /vagões  aeaivtíx_ 
na?a  ABÈL  em  550  vagSes  nara  minério  dentro  de  3  anos, 
Itabira  e  60km  de  CTC  nos 


Dara 
Vitória  e 


trechos  de  serra 


ÍECLSGIDADE  de  i--avT£KIAL  FEKROVIJIrIO  DUÚANTE  0  j^Oi  l./I^-IO  1959-1963  DL  ACOrDO  ÇOM  A  I-.STIMATIVA  DOS  PRÓPRIOS  USUÃRIOS 


DISChl-lINA  :Í0  DO  %.Ti^HJAL 


Locomotivas: 

diesel  de  linha 
'         ■'  manobra 
"  '  lastro 

eletricas  de  liaha 
Veículos  automotores : 

automotrizes 

carros  motores 

automóveis  de  linha 

diversos 
Carros : 

pui ma n , 

dormitório 

restaurante 

de  1*  classe 

de  2*  clasF-e 

de  baga3;em  e  correio 

reboi^ue 

diversos 
Vagões : 

fechados 

gaiola 

gôndola  de  bordo 

gôndola  de  descarpa  pelo 

fundo  (3) 
plataforma 
tanque 
frigorifico 
para  cana 

para  abrigo      de  pessoal 

(cabooses ) 
diversos 
Ins t .  de  freios  e  ar  compri- 
mido : 
locomotivas 
carros 
vagões 

In: t .  de  enp.ates  autoT^atico:: 


locomotiva  s 
carj;os 


o.  de^  linha : 
a  construir  incluindo  va- 
riantes 
r.  alargar  a  bitola 
.1  eletrif  icar 
ú  conservar  e  r^odelar 
Sinalização  e.  Çomunica»;ao : 
controle  cejritis''i2sç'  '^"^  t-vf^ 
cabines  eletro-mecf oiças 
bloqueio  e  staff  eletrico 
ondas  portadoras 


linha  teli 


ígr-^  f 


ca 


UNIDADE 


RíTSA 


130  +  280 
50  +  60 
35  +  125 
U5  *  95 


22 

22 


1  790^ 


586 


13 
475 


otas :   (1)  iJesra  coluna  regi  strsram-se  is 


V.F. 
R.  .S. 


58 


5 
20 
12 

10 

3 

202 


30 
30 

20 
2 

(estudo) 

3  400 
5  000 

5  000 
Ih 

610 

1  774 
22  283 
4  288 
1375 

3  708 
1  691 
372 

2  908 

'l  051 

E  F 
TA.CATAÈCTA 

SOHOCADAN/i 

MOOIANA 

ARARA  ijUARA 

PAULISTA 

VITrtRIA  E 

MINAS 

OUTROS 
(1 ) 

TOTAL 

(2) 

->n 

li. 

li. 

45 

6U 

40 

30 

8 

- 

33 

- 

226 

9 

6 

15 

12 

- 

257 

21 

140 

- 

21 

21 

-  ai. 

1 

_ 

15 

- 

2éí 

- 

24 

_ 

144 

- 

- 

_ 

_ 

35 

- 

7 

- 

1 

15 

- 

572 

12 

14 

14 

iOl 

60 

101 

30 

28 

250 

970 

18 

1? 

3 

9 

8 

lio 

10 

3 

10 

3 

? 

86 

h 

27 

12 

30 

10 

11 

2U 

6 

27 

30 

10 

10 

- 

160 

2 

10 

4 

3 

250 

T2 

22. 

- 

kJiO. 

- 

700 

- 

540 

- 

700 

2 

570 

- 

126 

5 

10  206 

10 

800 

400 

^§0 

8 

500 

200 

30 

l  Ijl 

150 

80 

- 

30 

1  554 

20 

150 

450 

132 

2  514 

- 

30 

40 

4 

832 

- 

30 

l§ 

- 

10 

10 

I 

(4)     "  250 

20 

60 

I 

100 

30 

Z 

382 

. 

5  150 

2  151 

- 

10  701 

: 

5  150 

: 

(5)      2  151 

r  _ 

590 

- 

5  590 

■ 

280 

310 

5  310 

46 

200 

- 

- 

128 

40 

120 

147 

- 

1  c;  8 

_ 

320 

: 

482 

90 

174 

2  370 

1  990 

2  151 

556 

35  468 

2  762 

520 

60 

9  746 

445 

(estudo ) 

167 

'¥ 

29^ 

Í6) 

470 

520 

"  m 

  -   -      -    __   sidades  "  :usadas  por  apenas  5  dos  53  iatecessados  consultados  ,al 

Telégrafos  (30  carros  para  transporte  de  m^las  postais  e  i.-'0  para  manii  ulaçao  de  correspondência  em  viaEcmJe  p  Cia 
bitola  de  0,25'n )  a- í  2 E.f.Ct^.CEtarina  necessita  ce  6  ..ocoraotivas  a  vapor, oue  serão  transferidas  das  ferrovias 
para  aquisição  dç^.^es  vagpes  e  e  sepainte:!  790  de  75t  nara  a  bitola  larga  da  Central  do  Brasil, caso  se  conçret 
toneladas  de  miijerio  de  ferro  :142  de  60t  para  Leste  Brasilei^-o,  prevendo-se  o  transporte  de^SOO  OOOt  de  minério 
s  tipos,  ainda  nao  especificados, cuja  quantidade  a  Soroccbana  estimou  ém  25Q.-í5lTran?forma';ao  do  tipo  KD^nara  A 
1  ^■C^  tino  KC  em  jiBS  e         -  f6)Estao  sendo  projetados  "Interlocking"  automático  para  os  germinais  dé  Vitoria 


em  das  nrorpias  ferrovias:o  Dept*"  de  Correios  e 
- '^'jcareira  Vieira  ?'artins{10  nra ncha s  de  lOt  r« 
cue  estão  sendo  dieseli zad^s . - f 3 )  A  estimati- 

,  se  o  Tograma  dç  exporta'-ao  anualjie  1  Omilhoes 
por  anoje  a  Vitoriaía  VM) (^)Vapoes  de  diver 

BEL  em  550  va-^-oes  nara  minério  dentro  de  3  anos7 

rtabira  e  60km  de  CTC  nos  trechos  de  serra. 


ANEXO  IX 

RESIMO  DA  NECESSIDADE  DE  MATERIAL  FERROVIÁRIO 
(De  c.>cordo  com  a  esti;;iytiv;:i  dos  próprios  usu;jr±os) 

Durante  o  quinquénio  1959-1963 


UO. 


DI3CRIMIMAQÃ0  DO  MATERIAL 


Uni  d. 


BITOLAS 


Lnrgr3 


Estreit.^ 


TOTAL 


Observações 


a  )  Lo c_omo t iva  s : 

diesel  de  linha 
"        "  manobra 
"  lastro 
eletricas  de  linha 

) Veículos  automotores; 
automotrizes 
carros  motores 
automóveis  de  linlia 
especiais 

c )  Carros : 

pulraan^ 
dormitório 
restaurante 
de  1-  classe 
tf  2-  " 

"  bagagem  e  de  correio 
reboque 
especiais 

d)  Vagões: 

fechado 
gaiola 

gôndola  de  borda 

"  "  descarga  pelo  furdo 

plataforma 
tanque  ^ 
frigorífico 
para  cana 

"     abrigo  de  pessoal 
especiais 

e )  Iíistalj;.de_fr  ei0  3_a  íir^çom^r . : 

locomotivas 
carros 
vagões 

í" )  Tri^qt-'^1-dfí  engates  automáticos  : 
locomotivas 
carros 
vagões 

g )  Extensão  d e  linha : 

a  construir ,  incluindo  variante 

a  alargar  a  bitola 
"  eletrificar 
"  conservar  e  remodelar 

h )  S  i  na  1  i  z  a^ao^^Gonmnica  ^ão : 
■""controle  central.de  trafego 

cabines  eletro-mecanica s 
bloqueio  e  staff,  eletrico 
ondas  port;'doras 
seletivo 

linha  telegráfica 
"  telefónica 

/  cmp  o 


um: 


uin 


um 


um 


ipar 


um. 


km 


159 

56 
45 

_9çi 
22 
22 
54 


13 
27 
19 
40 
40 
84 
145 


700 
280 
80 
910 
30 

30 

20 
100 


96 

90 
4  407 


kra 


485 

201 
95 
21 

652 
122 

13 
518 

14 

'  776 
42 
103 
73 
201 
120 
215 
17 
5 

7  050 
3  02H 
756 
1  474 
604 
802 
30 
30 
10 
40 
282 


10  701 

5  590 

280 
5  310 

909 

320 
31  081 


^à4 
22^ 

257 
140 

21 

144 

35 
572 
14 

1  144 
55 
130 
92 
241 
160 

299 
162 
5 

10_206 
3  72^ 
1  036 

1  55 

2  514 
83 

30 
60 
10 
60 
38 

10  701 


10  701 

5  590 


280 
5  310 

1  005 
1  028 
410 
5  43 

9  746 


2  512 
174 

3  204 
1  52 

782 
878 
675 
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ANEXO  X 

l^QÍêIP§  Sá  COMISSÃO  MISTi-V  Mí.2ÍL-ESTÀD0S  UNIDOS 
LINHA  --  C0^mjI.ÇA5QES  -  ^INALIZÀ^ÃO  etc. 


ANEXO  A 


ABREVIATURAS 


EXTENSÕES 

D  -  Desvio 

V  -  Variante 

N  -  Linha  nova 

Ld  -  Linha  dupla 

ÁB  -  Alargamento  de  bitola 

EXTENSAO_ E  TIPO  DE  SINALIZAÇÃO.,. 

SEB  -  Sinalização  elétrica  de 
bloqueio 

Ls  -  Linhas  de  subúrbio 

SET  -  Sinalização  elétrica  e  téletipo 

CTO  -  „Controle  de  Tráfego  Centralizado 

Ld  -  Linha  dupla 

SEA  -  Sinalização  elétrica  automática 


OU  TRAS  _  _  _  _IN  S  TA  LA_Q 
RP 

RP/20- 

RPA  - 
C 

ETC  - 

EaT  - 

SOD  - 

FPA  - 

PM 

PCA  - 


TRILHOS 

D    -  Em  desvios 
V    -  Em  variantes 


EXTENSÃO  E  TIPO  DE  COMUNICAgAO 
TS  -  Telefone  Seletivo 


Reforço  de  Pontes 

Reforço  de  Pontes  para 
20  t/eixo  . 

Reforço  de  Pontes  de  aço 

Construção  de  .  * 

Estação  Terminal  de  Carga 

Elevação  de  altura  de  túnel 

Instalação  de  suprimento  de 
óleo  diesel 

Instalação  de  filtragem  e 
purificarão  de  água  de  re  - 
f ri geração 

pátios  de  manobra  e  plata  - 
formas 

Ponte  de  concreto  armado 


57 
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Ãimro  X  (cont.) 

PROJETOS        ÇOMISSAO  MISTA  BRKSIL-.ESTnDOS  UNIDOS 

LINHA  -  ÇOMUNICAyOSS  -  SIKâLIZA£AO  etç. 
ANSXO    X  ABREVIATURAS 

d      -  Dome nt es 
D      -  Material  em  desvios 
PB    -  Pedra  Britada 
Eqp  -  Equipamentos  diversos  para... 
TCV  -  Turma  de  conservação  da  via  permanente 
TEL  -  Turma  especial  de  Linha 
'B      -  Conjunto  de  britagem 
ApD  -  Aparelhos  de  desvio 
LT    -  Lubrificador  de  trilhos 
RRE  -  Remodelação  rede  elétrica 
MRT  -  Maquina    retificadora  de  trilhos 
PvH  -  Pulverizador  de  herbicida 
MED  -  Maquina  de  entalhar  e  furar  dormentes 
MFT  -  Maquina  de  furar  e  serrar  trilnos 
BD     -  Bulldozers-tipo  pequeno 
MSfi  -  Maquina  de  soca  de  lastro  automática 

■  SE    -  Senalizaçao  elétrica 

M3T  -  Maquina  de  soldar  trilhos 

Mat  -  Material  diverso  para  , . . 

ETM  -  Esme rilhadores  de  trilho  a  motor 

IvIaF  -  Maquina  de  apertar  parafusos 

■  GB    -  Caminhão  basculante  de  2V2  t 
E      ~  Escavadeira  de  3A  yd  cub 

BE  -  Bate-estácas 

M  -  Martelete  a  gazolina  ..e  compactação 
de  terra 

SAc  -  Solda  a,  acetileno  para  trilhos 

BtF  -  Betoneira  portátil  de  3 , 5  ^^es  cub 

AcT  -  Acessórios  de  trilhos  de  k7  Kg/m 

GMS  -  Garras  de  molas  para  selas 
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ANEXO  XI 

MERCADO  NACIONAL  DE  MATERIAL  FERRCVIi.B.10 
1959/:  S5  3 


149^ 


Material 

Bitola 
—  

Uni- 

o       ^  i 



\luant  idade 

la,  priori  i 
,q  ^  ^      "~  1 

2a, priori 
dade 

- 

Total 

1  -  LOCOMOTIVAS 

1.60 

U 

8 

50 

58 

1,00 

t» 

168 

168 

~5Õ 

226 

"  Manobra  , 

1.60 

?? 

56 

56 

1.00 

n 

103 

98 

159 

98 

Lastro  .....  ..o.  -.. 

1.60 

?? 

!  k5 

1  /V5 

1,00 

15 

i  80 

_95 

!  ~6Õ 

80 

Elétrica 
Total  . . 


V  •  »  c  ~  tf  o 


2  -  VEÍCULOS  AUTOMOTORES 


Automotrizes 


1.00  I  " 


Carros  motores   

Automóvel  de  linha  .....  ^ . » 

Total   ,  ,  . , 

3  -  CARROS 

Pulman  o c,        =   ^ . 

Dormitório  „......«.<>  o-»»»  ^ 

Restaurante  o « c  ^ 

la , cia  sse        ^ ,  c ...  r ...... » 

2a,clas3e  ..í,.....-»..»^*-"^ 


1,60 
1„00 


1,60 
1.00 

1.60 

1.00 

1,00 


u 

t? 


i  ?? 


21 
416 


22 
110 

132 

22 

21 
"35  ' 

53  i 

304  ! 
357 


1.60 
1-00 
1 .60 
1,00 

1.60 
1.00 
1^60 
1.00- 
1.60 
1.00 


u 

?T 

íl 

t! 

t? 
t? 

TT 
ií 
li 
?í 


14 


538 


13 
18 
27 
89 
19 
67 
UO 

171 
/..O 

120 


228 


12 
12 


-  I 
I 

215  I 
22?  I 


21 
64'+ 


22 
122 

144 
22 
_13 

35 

53 

51.9 

572 


1 1. 
—-1- 


76í 


1^ 
13 
27 
89 
19 
67 
40 

171 
/4O 

120 


PRESIDÊNCIA    DA  REPÚBLICA 


ANEXO    XI     (  Coiit.) 


150. 


Material 

Bitola 

Uni-| 

uantidade 

dade  | 

la  .priori 
dade 

2a, priori 
dade 

Total 

CARROS  (continuação) 

Corre io-bag^-i.gem  ...„..,.,.. 

1,60 
1.00 
]  .60 

1,00 
1.60) 

U 

!t 
t? 
?? 
tt 

14 
35 
45 
17 

30 
5 

220 

14 
35 
45 
17 

250 
5 

1.00) 
1,00 

!! 
t! 

750 

220 

970 

4  -  VAGÕES 

1.60 
1,00 

D 
ti 

800 
3  028 

250 

800 
3  278 

1  Plataformas  .:..a.o>«»>«r*«» 

1,60 
1.00 

1,60 
1.00 

1  , 00  • 

1,60 
1,00 

5? 
?í 
íf 
!? 
íí 

it 
íí 

200 
1  788 
34 
8C3 

30 
30 

1  790 
320 

— 

1  990 

2  108 

34 
808 

30 

30 

1,00 

tf 

2 

2 

0  750 

Gaiolas  (vide  observ.pg. 21) 

1,60 
1-00 

u 

280 
756 

280 
756 

5  -  FREIOS  - 

Equipamentos  AB  3  ABS,  para 

u 

13  917 

13  917 

Equipamentos  110-1-12  e 
pãekagc-brakeÍP^^s  carros). 

ff 

1  149 

1  149 

6  -  APARELHOS  DE  CHOQUE  E 
TRAQÀO 

Para  vagoe s  ,,,.<,ooe. 

Para  c  "^rr'  s  n  c  j  ,r»ee»osr«»» 

u 

?f 

i 

!      23  530 
2  298 

1 

1 

23  530 
2  298 

1  - 
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AI^EXO    XI  (Cont.) 


Materi<-:1 


7  -  VIÂ  PEaTiá.  Et^TE 

Linhc.     existentes : 

Trilhos  de  32,2  kg/m   

"     37,2  kg/m   

44,6  kg/m  ...... 

"  50,3  kg/ra  

"        "     56,9  kg/m   

T0tr'l   . . 

Talhs  de  junção   

Placas  de  apoio  ^  .*•...•••>  • 
Parafusos  com  porcas  ...... 

Arruelas  de  pressão  .c,,... 
Pregos  de  linha  ..o...o...^ 

''Tirefonds*'   .  .  . 

Pietensores  ^  » 

Lubrificadores  de  trilhos  . 
Aparelhos  de  mudança  de  via 

Nova  s  construções : 

Trilhos  •. ... 

Talas  de  junção  ,-.  a..». 

Parafusos  oom  porcas  

Arruelas  de  pressão   » 

8  -  SINALIZAQilO 

Unificação  de  cabine  

Cdbine  eletrica  ,^....c..e. 

eletro-mecanica  .... 

Bloqueio  automático   

Sinalização  bi-direcional  . 

CTC  completo: 

linha  quadrupla  ......... 

linha  dupla  

linha  singela  

CTC  simplificado: 

linha  sj-ngela  ,.,.....<-.. 

Estafe  eletrico   

Proteção  de  passagem  de  ní- 
vel <,<,....•••"'-•••••■'•''• 

9-  COMUNICAÇÕES 

Radiofonia: 
Transmissor 

Receptor   

A  nt  e  na  d  ir  e  c  lo  na  1   

Aparelho  intercomunicador 


Uni- 
da de 


Quant  id.-nde 


t 

!? 
?? 

u 
t 

u 


t 

Par 
U 


U 
t? 

i  I 

Km 


U 


U 
tt 

?i 

■?? 


la  ,  priori- 
d('j  de 


2a  .  priori- 
dade 


Total 


4  900 
453  232 
'  47  800 
26  156 

83  602 

615  690 

31  683 
69  565 
6  378 
3  660  000 
55  155 
16  615 
1  266  700 
3  111 
6  206 


150  000 
400  000 
1  600  000 
1  600  000 


2 
6 

18 
185 

13 

10 
207 
563 


2  483 

2  808 


12  a  20 
30  a  40 
25  a  30 
60  a  80 


4  900 

453  232 

47  800 

26  156 

83  602 

615  690 

31  683 
69  565 
6  378 
3  660  000 
55  155 
16  615 
1  266  700 
3  111 
6  206 


150  000 
400  000 
1  600  000 
1  600  000 


2 
6 

18 
185 

13 

10 
207 
563 

2  483 

2  808 


12  a  20 
30  a  40 
25  a  30 
60  a  80 
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ANEXO    XI  (Gont.) 


Material 

Unidade 

Quantií^Mde 

la .priori- 

da.de 

2a .priori- 
dade 

Total 

Estações  transmissoras 
e  receptores  completa 

10  -  ONDa  PORT.JJORA 

oa  DO  s  suo u erra  ne  os  . • •  • 

Circuitos  para  telefo  - 
nes  e  para  telefones 
seletivos  (duplos)  *. 

Circuitos  telegráficos. 

^'eforraas  de  circuitos 

Idem  de  circuitos  tele- 

U 
U 

Km 
Km 

Km 

lím 
Km 

Km-aprx. 
Km-aprx. 

10  a  12 
2 

2  157 
688 
*  2 

1  628  • 
872 

616 

1  000 

10  a  12 
2 

2  157 
688 
2 

1  628 
372 

616 

1  000 

/mm.. 
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ANEXO  XII 
RESOLUÇÃO  m  46/38 

Em  14  de  agosto  dc  1958 

O  Conselho  de  Administração  do  Banco  Nacional  do  Do- 
s envolvimento  Económico, 

Considerando  suas  operações  íntimam.ente  vinculadas  -- 
com  a  remoção  dos  pontos-de-estrangulamento  responsáveis  pelo 
desequilíbrio  estrutural  da  economia  brasileira; 

Considerando  que  as  inversões  em  setores  básicos,  a 
que  atendem  aquelas  operações»  dosencadaiam  uma  procura  adi- 
cional no  mercado  de  trabalho,  pelo  recrutamento  de  operários 
semi-qualif içados  5  qualificados,  técnicos  de  grau  médio  e  en- 
genheiros especializados  nas  diversificadas  atividades  agro  - 
industriais ; 

Considerando  que  essa  deficiência  do  fator  primeiro 
de  produção  constitui,  em  ultima  ratio ,  o  ponto  mais  grave  de 
estrangulamento  do  processo  produtivo,  responsável  que  é  pelo 
baixo  rendimento  do  trabalho,  cuja  melhoria,  como  força  anti- 
inflacionária  por  excelência,  há  que  ser  perseguida  principal 
mente  pelo  incremento  do  aprendizado  técnico-científ ico-profis 
sional; 

Considerando  que  o  preço  da  tecnologia  importada  o- 
nera  cada  vez  mais  o  nosso  balanço  internacional  de  contas,  - 
com  o  pagamento  maciço  de  aluguel  de  marcas,  patentes  ou  "roy 
alties",  "know-how"  e  assistência  técnica-  em  geral,  o  que, por 
sua  vez,  também  reflete  profundo  desequilíbrio  de  estrutura 
da  economia  nacional,  cujo  problema,  em  toda  sua  complexidade 
educacional,  cumpre  ser  encarado,  em  primeira  linha,  nos  pla- 
nos de  desenvolvimento,  atacando-o  mediata  e  imediatamente; 

Considerando  que  as  classes  produtoras,  pela  valio- 
sa e  espontânea  colaboração  que  vêm  prestando  à  melhoria  da 
produtividade,  por  via  do  incremento  do  ensino,  merecem,  in  - 
distintamente,  incentivo  e  apoio  irrestrito,   em  tudo  que  tal 
estímulo,  direta  ou  indirgtàmente ,  possa  resultar  em  mais  alto 
nível  de  rendimento  da  força  do  trabalho; 
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ANEXQ    XII  rCont..7" 


RESOLVE 

!•  Permitir  q_ue  os  emprostimos  para  i inanciamo2it03  de 

projetos  aprovados  possam,  mediante  entendimento  com  os  mutu 
ários,   ser  aumentados  de  até  mantida  a  mesma  garantia,  ta 

xa  de  juros  e  prazo  de  resgate,  destinando-se  essa  parcela  a 
dicional  -  denominada  "quota  de  educação  e  treinamento  técni 
co"  -  embora  como  parte  integrante  do  mútuo',  a  ocorrer  espe- 
cificam.ente  a  despesas  com  o  ensino. 

2.  Os  interessados  poderão  efetuar  saques  contra  essa 

parcela  de  duas  maneiras,  exigindo-se,  em  ainboL;  os  casos,  de 
monstração  de  que  as  despesas  de  educação  e  treinamento  fie- 
nanciadas  pelo  SoIíoD.E.  represeiitam  um  acréscimo  líquido,  e 
não  simples  substituição  das  despesas  e  contribuições  normal 
mente  feitas  pelas  empresas  para  a  finalidade  em  causas 

a»  mediante  comprovação  das  despesas  efetuadas  di- 
retamente  com  a  educação  técnico-científ ico-pro_ 
fissional,  que  diga  mais  de  perto  com  o  proces- 
so de  desenvolvimento  agrícola  e  industrial  do 
País,  através  da  instalação  ou  ampliação  de  cur 
SOS  de  treinamento  dentro  da  indústria  (ToW.Io), 
concessão  de. bolsas,   contribuições  para  remode- 
lação, ampliação  ou  reaparelhamento  de  escolas 
existentes  ou  construção  de  novas  escolas,  am  - 
pliação  ou  construção  de  laboratórios  de  treina 
mento,   contribuições  para  realização  de  cursos 
■  ^  intensivos  de  treinamento  prof iss-Lonal ,   de  post 

graduação  e  outras  formas  de  educação  e  treina 
mífento  técnico; 
b,  mediante  acordo,  aprovado  pelo  Boi-y,D.E,  ,  e  acom 
panhado  de  programas  de  trabalho-,   com  institui- 
ção de  educação,   treinamento  e  pesquisa  técnico_ 
científ ico-prof issional ,   como  por  exemplo,  o 
SEKÁI,   o  Instituto  de  Pesquisas  Tecnológicas  de 
■     são  Paulo,   o  Instituto  Nacional  de  Tecnologia  e 
outras  instituições  congéneres,  caso  em  que  "a 
•     quota  de  educação  e  treinamento"  poderá  ser  sa- 
cada de  uma  sc  vez,   diretamento  pela  .entidade  - 
beneficiária. 


-11Ó0-60 


•"'■^t-^rio  da  Fazenda 
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